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principio attingere dal medesimo la più sicura direttiva 
i^ei nostri studj e nelle nostre indagini. Noi quindi non 
tardammo a trovarci unanimi nel ritenere che Voi, co- 
munque più specialmente chiamati a rappresentare e 
tutelare gli interessi di una Provincia, sareste pronti 
ad accogliere prima di tutto e sopratutto quella so- 
luzione del grave problema la quale meglio d'ogni 
altra soddisfaccia ai bisogni, alle aspirazioni ed all'av- 
venire della Nazione, e ad acconsentire che l'interesse 
della Provincia che rappresentate sia preso in con- 
templazione solo in quanto o una fortunata combina- 
zione lo faccia coincidere coli' interesse nazionale, o 
si possa conciliare l' uno coli' altro senza detrimento 
di quella soluzione. 

Parve a noi che una tale interpretazione non solo 
rispondesse alla lettera del Vostro mandato^ ma e in- 
sieme a quei sentimenti di patriottismo dei quali Voi , 
fedeli interpreti di queste generose popolazioni^ avete 
dato in ogni occasione luminose prove. 

Partendo da un tal punto di vista, prendemmo ad 
esaminare la quistione scevri da ogni preoccupazione 
di interesse locale, comunque animati dal desiderio 
che la conclusione a cui saremmo giunti, fosse ap- 
punto per soddisfare eziandio alle giuste esigenze 
della città e provincia di Milano. E giova dirlo fin 
d'ora, siamo lieti di essere riesciti a tale esito che 
appaga il nostro desiderio e Vostro. 

Ma prima di entrare in materia è nostro obbligo 
premettere un'altra considerazione. La quistione che 
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-fummo chiamati a riassumere ed a svolgere innanzi a 
Voi, non è quistione nuova; Groverni e Comuni, So- 
cietà e privati se ne occuparono; fu oggetto di studj 
a molti chiari ingégni, e le memorie e le monografie, 
massime in questi ultimi tempi, si andarono e si vanno 
tuttora moltiplicando. Bidire quanto he fu detto e 
Bcritto, sarebbe opera che eccederebbe i confini e lo 
Bcopo del presente rapporto. Noi, mentre ci ascri- 
vemmo a dovere lo studiare quegli elaborati, ci limi- 
teremo ad esporvi le convinzioni che, sotto i diversi 
riguardi, riportammo dai nostri studj, ma, ben inteso 
senza la presunzione di recare maggior luce o nuove 
idee in un campo già tanto rischiarato in ogni verso 
dalle lucubrazioni e dalle fatiche degli altri, e ciò 
giova confessare fin d'ora, onde fuggire Taccusa che 
per avventura taluno ci volesse muovere di plagio. 
Ciò premesso entreremo in argomento. 



CAPITOLO I. 

Collo svilupparsi della rete delle strade ferrate nelle 
antiche provincie insieme al progetto della ferrovia 
dei Giovi (1844) per congiungere la rete interna col 
porto di Genova, ognuno sa quanto si manifestasse 
prepotente il bisogno di aprire un varco attraverso 
alla grande catena delle Alpi; varco il quale, mediante 
una via più facile e più spedita che non le strade or- 
dinarie, valesse a soddisfare le esigenze create dalle 
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aumentate relazioni internazionali del Piemonte cogli 
Stati d'OItr'Alpej e specialmente le esigenze del co- 
lossale tonnellaggio di transito che passando per Ge- 
nova reclamava uno sfogo. 

Non vi è vallata che conduca ad attraversare le 
Alpi che separano il Piemonte dalla Svizzera, nella 
quale non sia stata tracciata qualche linea per vali- 
care con una ferrovia quelle alte giogaje. Le diffi- 
coltà insuperate spingevano la fantasia dei tecnici a 
ricercare i modi di vincerle; ma, mentre l'arte e la 
scienza suggerivano i mezzi e si preparavano nuovi 
trionfi, gli interessi a soddisfare determinavano la di- 
rezione da assegnarsi alla linea, e stabilivano dover 
essere quella che meglio avrebbe condotto dal bacino 
del Mediterraneo al bacino del mare del Nord. 

Si proposero progetti per valicare il S. Bernardo, 
il Sempione e l'Albrun, ma non tardarono ad essere 
posti fuori di questione perchè la linea, pei primi due 
passi conducendo direttamente nella Valle del Ro- 
dano, e pel terzo obbligando a valicare anche il Grim- 
sel^ riesciva oltremodo lunga e viziosa per arrivare 
al bacino del mare del Nord, vale a dire al bacino 
del Reno. 

Fu forza quindi ricercare la linea in una direzione 
più orientale che non fossero quelle determinate dai 
passi ora detti, e fu necessità abbandonare il progetto 
di arrivare colla ferrovia al sommo giogo dell' alpe 
senza sortire dallo Stato. 

Se non che le stesse condizioni territoriali e poli* 
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tiche del Piemonte, che a quell' epoca era chiuso al 
Ticino da una potenza nemica all'Italia, imponevano 
necesHariamente che la linea^ pur sortendo dai con- 
fini del BegnO; prima di giungere al yalico, avesse 
però sempre a girare l'ostacolo Austriaco. E questa 
ragione politica fu tanto imperiosa, che quantunque 
si presentasse la probabilità dell'attuazione di una li- 
nea attraverso alla Spinga^ linea propugnata allora a 
A^enna dal Ministro Bruck, pure non si esitò a tro- 
var modo ad ogni costo di fare senza l'Austria e con- 
tro r Austria. Per ciò 1' attenzione in Piemonte non 
potè rivolgersi che ai passi delle Alpi elvetiche frap- 
posti fra la Valle del Ticino e i Cantoni Svizzeri 
transalpini, additando specialmente quello del Luco- 
magno e l'altro del San Gottardo. 

Ognuno sa quanto la quistione della scelta fra que- 
sti due passi sia stata lungamente e vivamente agi- 
tata, e quanto lo sia ancora oggidì; ognuno sa in 
quanta parte contribuissero e contribuiscano ancora 
a renderla più complicata e più viva, oltre alle di- 
verse opinioni dei tecnici e degli economisti, le pal- 
pitanti aspirazioni di quei cantoni della Confedera- 
zione elvetica che riconoscono essere meglio favoriti 
dall'una che dall'altra delle linee progettate attraverso 
a' quei valichi. I Cantoni centrali propugnavano e pro- 
pugnano ancora oggidì la linea pel S. Gottardo, siccome 
quella che meglio soddisferebbe la maggior somma d'in- 
teressi della Svizzera. I Cantoni orientali invece trae- 
vano appoggio dalle esigenze del commercio di Geno- 
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va, le quali suggerivano la via più breve fra le due, e 
quindi quella del Lucomagno per la congiunzione col 
lago di Costanza. 

Questa lotta d'interessi ha fatto sì che quei due va- 
lichi venissero fatti oggetto di ripetuti studj tanto dal 
punto di vista tecnico e finanziario che dal punto di 
vista economico degli interessi da soddisfare; e che 
i progetti e le memorie, aventi per scopo di metter 
in luce i rispettivi pregi e svantaggi delle linee pro- 
poste^ si andassero moltiplicando nel breve giro de- 
gli ultimi due lustri per modo, che ora a voler fare 
la storia della quistione ci si offrirebbe materia a 
scrivere un volume. 

Noi diremo brevemente che, prevalendo il peso de- 
gli interessi del Piemonte e specialmente di quelli del 
commercio di Genova, il Governo Sardo non tardò 
a dare la preferenza alla linea pel Lucomagno ; e che 
sulla proposta presentata nella sezione del 1853 dal 
Ministro dei Lavori Pubblici Commendatore Paleo- 
capa, la Camera dei Deputati si pronunciò pure a fa- 
vore di questa linea, stanziando la somma di 10 mi- 
lioni in sussidio di quella compagnia che avesse as- 
sunto la grandiosa impresa. Né la città di Genova, 
che ben comprese il suo avvenire, tardò a fare eco 
alla deliberazione della Camera, aggiungendo nello 
stesso anno al sussidio promesso dallo Stato altri sei 
milioni per proprio conto. 

Ma ad onta di ciò non fu possibile ottenere allora 
quel risultato che si voleva raggiungere, giacché la 
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successiva crisi finanziaria e politica per la guerra in 
Crimea fece si che trascorresse infruttuoso il tempo 
utile fissato per la validità degl'impegni assunti onde 
assicurare l'Impresa. 

Negli anni 1858 e 1859 furono sottoposti al Mini- 
stero dei Lavori Pubblici nuovi piani tecnici e finan- 
ziar] per la lìnea del Lucomagno da una rispettabile 
Casa Inglese, la quale si dichiarò disposta ad assu- 
mere a date condizioni economiche la costruzione della 
linea da Locamo a Coirà, limitando l'opera ai due 
tronchi sui due versanti, e congiungendo i due rami 
con una strada ordinaria. Le trattative però non eb- 
bero seguito per ragioni indipendenti dalla buona vo- 
lontà del Governo. 

Più recentemente ring. Capo Michel, Direttore tec- 
nico della società detta deirUnione delle strade ferrate 
Svizzere-Orientali, presentò al nostro Governo, a nome 
della Società stessa, un altro progetto di strada fer- 
rata continua da Coirà al Lago Maggiore, pure attra- 
versando il Lucomagno, progetto che il nostro Governo 
giudicò degno di riguardo, anche per la circostanza 
che la compagnia proponente aveva già ottenuto la 
concessione in massima della linea suddetta dal Go- 
verno del Cantone dei Grigioni, e da quello del Can- 
tone Ticino. 

Questa prevalenza della linea pel Lucomagno in 
confronto all' altra pel San Gottardo^ prevalenza so- 
stenuta allora con tanta insistenza e dai Cantoni Sviz- 
zeri-Orientali, e più. ancora dalla città e commercio 
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di Genova^ aveva prima del 1859 una validissima ra- 
gione, non tanto nelle minori difficoltà tecniche da 
superarsi al varco dei Lucomagno in confronto a quelle 
del San Gottardo, quanto per avere la prima una di- 
rezione più orientale che la seconda, per cui diminuiva 
la distanza di Genova dal lago di Costanza, sebbene 
nella direzione da Genova a Coirà presentasse an- 
ch'essa una necessaria deviazione occidentale cagio- 
nata dalla frontiera Austriaca al Ticino ed al lago 
Maggiore. 

Fortuna volle che a risolvere il quesito prendesse 
parte tutta la Penisola italiana. 



CAPITOLO IL 

Colle mutate condizioni politiche dell'Italia in forza 
degli avvenimenti del 1859 e colla conseguente nuova 
circoscrizione territoriale dello Stato, la quistione del 
passaggio delle Alpi Elvetiche con una ferrovia, è en- 
trata indubbiamente in una nuova fase , sia per la 
maggiore importanza che ha acquistato una tale co- 
municazione, sia pel campo più vasto che ora si of- 
fre alla scelta della Linea che deve soddisfare nel 
modo più conveniente i cangiati e ben maggiori in- 
teressi ^ non di una parte soltanto ma dell'intera Pe- 
nisola. 

n Ministro cav. Stefano Jacini, con quella profon- 
dità di vedute che lo distingue in quistioni di pub- 
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blica economia, rettamente misurando nella sua vasta 
estensione tutta l'utilità e quindi l'imperiosa necessità 
di risolvere un quesito di tanta importanza, promosse 
il Regio Decreto 14 maggio 1860 col quale istituiva 
presso il Ministero dei Lavori Pubblici una Commis- 
sione u coU'incarico di esaminare (sono le stesse pa- 
u role del decreto) avuto riguardo alle mutate con- 
u dizioni territoriali dello Stato , se per congiungere 
u mediante una strada ferrata attraverso le Alpi El- 
ee vetiche la rete ferroviaria del Regno colla Svizzera e 

u colla Grermania, fosse preferibile il Lucomagno, come 
« venne anteriormente ammesso pel passato, ovvero 

a se meglio convenisse adottare una direzione diffe- 
u rente. » 

Le diverse linee prese a studiare, i molti dati rac- 
colti intorno ad esse, le circostanze di fatto avvisate, 
le quistioni trattate e discusse e che vediamo ripor- 
tate negli atti pubblicati, costituiscono del lavoro della 
Commissione governativa un documento importante, 
che interessa direttamente più che ogni altro le grave 
quistione che si agita. 

Per il che , pensando noi alla notevole influenza 
che tale documento può e deve esercitare sulla pub- 
blica opinione , per quel valore che suolsi general- 
mente attribuire ad un' opera alla quale concorsero 
capacità distintissime in linea tecnica ed economica^ 
crediamo debito, nostro il discorrerne con qualche det- 
taglio, e sottoporne ad esame analitico non meno la 
forma che il conchiuso. 
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La forma ci addita innanzi tutto il metodo che la 
Commissione del Governo si prefisse nella distribu- 
zione e condotta del suo lavoro y metodo che avuto 
riguardo allo spirito del Decreto Reale , non esite- 
remmo a qualificare vizioso , se in certo qual modo 
l'elaborato della Commissione stessa non fosse in ciò 
giustificato dalFordine secondo il quale i vari aspetti 
della quistione si trovano registrati nella relazione 
fatta dal Ministro a Sua Maestà: u II quesito è as- 
te sai complesso. Esso presentasi in primo luogo sotto 
K l'aspetto delle difficoltà tecniche e perciò anche del 
u costo, poi sotto quello della maggior somma diin- 
u teressi economici del paese che si vogliono appa- 
« gare e promuovere; finalmente può anche essere 
« considerato nei riguardi della politica, per lo meno 
tt indirettamente, n 

A nostro avviso crediamo che trattandosi princi- 
palmente di scegliere la direzione più conveniente 
per passare le Alpi, avendo riguardo alle mutate con- 
dizioni territoriali dello Stato, sia più logico invertire 
quell'ordine di idee e modificarle nel seguente modo: 

Il quesito presentasi in primo luogo sotto l'aspetto 
della maggior somma di interessi economici e politici 
del paese che si vogliono appagare e promuovere ; 
poi sotto quello delle difficoltà tecniche e perciò an- 
che del costo. 

Checché ne sia però tratteremo in seguito la qui- 
stione direttamente , per ora giova esaminare il la- 
voro della Commissione Reale quale si presenta, per 
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fame poi quelle deduzioni che ci yerranno suggerite 
dalla natura della quistione , dal modo con cui venne 
trattata , e dall' interesse che può avere il paese ad 
esigere la soluzione la più completa, la più rigorosa. 
Nella stessa prima seduta tenutasi il 2 giugno 1860, 
il presidente della Commissione Reale, l'illustre Com- 
mendatore Paleocapa, in una sua informazione sulle 
antecedenti pratiche relative all' incarico affidato alla 
Commissione stessa, propose che, all'oggetto di ren- 
dere più facile il compito di questa, si avessero a 
considerare separatamente le due parti della qui- 
stione, cioè quella che riguarda propriamente il passo 
della catena delle Alpi, e quella che si riferisce al 
collegamento di questo passaggio colla réte intema 
delle strade ferrate. Propose quindi di dividere a tale 
scopo il lavoro fra i membri della Commissione insti- 
stuendo tre Sottocommissioni, alla prima delle quali 
venne affidato l' incarico di studiare i passaggi che 
dai Cantoni Svizzeri transalpini conducono nel Can- 
tone Ticino e nel bacino del Lago Maggiore; alla 
seconda quello di studiare i passaggi che dalla Valle 
del Beno conducono nel bacino del Lago di Como; 
alla terza quello di studiare quale fosse il complesso 
sistema di linee subalpine ed inteme dello Stato, che 
meritasse la preferenza, onde soddisfare nel miglior 
modo agl'interessi dell'industria e del commercio del 
nostro paese, tanto nel caso che la via alpina scenda 
nel primo dei detti bacini, quanto nel caso che scenda 
nel secondo. 
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Qui giovA notare che^ colle stesse norme genenE 
direttive impartite dal Presidente Commendatore Fa* 
leocapa per regolare in modo uniforme il lavoro delle 
Sottocommissioni, fa stabilito fin da principio che cia- 
scuna delle due prime dovesse innanzi tutto proporre 
con motivato rapporto quale fra i diversi passi, cui 
era chiamata a stuiUare, avesse giudicato preferibile. 

In conseguenza di ciò la 1.^ Sottocommissione in 
una sua relazione presentata al Presidente in dat^ 
25 luglio 1860; conchiuse essere fra tutte le linee 
possibili per le ferrovie attraverso alle Alpi che met-* 
tono al bacino del Lago Maggiore, preferibile il pas-^ 
saggio del Lucomagno , e per la ferrovia subalpina 
essere preferibile la linea sulla sponda orientale del 
Lago Maggiore. 

La 2.^ Sottocommissione in una sua relazione in ; 
data 24 giugno 1860 (si noti la data che è anteriore 
agli studi intrapresi da essa per la linea dello Spluga), 
rese noto al Presidente aver essa in seguito ad esplo- 
razioni fatte dei diversi passaggi che mettono al ba- 
cino del Lago di Como data la preferenza alla linea 
per lo Spinga. 

Limitati quindi i successivi studi a queste due li- 
nee rivali, e rassegnate dalle due Sottocommissioni 
le rispettive relazioni finali, la Commissione plenaria 
prese in esame i relativi progetti , e chiamato cia- 
scuno dei membri ad esporre il proprio voto moti- 
vato , pronunciò con sei voti favorevoli contro tre , 
che furono a favore della linea dello Spinga , quel 
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giudizio definitivo che leggiamo espresso nei seguenti 
termini nella relazione finale 9 aprile 1861 presentata 
dal Presidente Commendatore Paleocapa bH Ministro 
dei Lavori Pubblici: 

u 1.^ Essere il passo del Lukmanier il migliore fra 
u tutti quelli che dai Cantoni Svizzeri transalpini 
u conducono nel Cantone Ticino e nel bacino del 
u Lago Maggiore; 

u 2.® Essere il passo propriamente detto dello Spinga 
u preferibile a tutti quelli pei quali si potesse dal 
u bacino del Reno passare in quello del Lago di 
u Como; 

u S.® Essere dei due passaggi del Lukmanier e 
« dello Spluga, fra i quali dopo le due antecedenti 
« conclusioni veniva a restringersi il confronto, pre- 
« feribile il primo al secondo : 

u 4/ Sulla scelta del migliore fra i vari valichi delle 
u Alpi che vengono indicati sotto il nome generico di 
u passi del Lukmanier, e sul sistema da preferirsi nel 
H condurvi una ferrovia, la Commissione conchiuse ad- 
« dottando, per la traccia della linea alpina propria- 
« mente detta, quella che salirebbe sulle pendici della 
• montagna dall' ima parte sino ad Olivone ^ dalF al- 
e tra sino a Dissentis, o poco più in su, e congiunti 
« intanto i suddetti due tronchi di linea alpina con 
u una strada ordinaria, aspettare che sia riconosciuto 
« con più sicurezza il successo del traforamento del 
« Moncenisio per decidere quale fra i vari siste- 
u mi proposti sia il più conveniente per sostituire 
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e alla detta congiunzione provvisoria la non interrotta 
it continuazione della ferrovia. 

tf 5.® Che fra le molte linee subalpine, proposte e 
u studiate per andare da Bellinzona a congiungersi 
a colla rete interna delle strade ferrate, fosse preferi- 
« bile quella chc; seguendo la sponda. sinistra del Ti- 
« cino sino a Magadino, quindi la sponda orientale 
u del Lago Maggiore sino a Luino, entrasse in Val 
a Cuvia, e seguita questa valle sino a Cittiglio, si bi- 
tf forcasse quivi in due rami, uno dei quali volgendo 
« a sinistra andasse per Varese e Gallarate a Milano, 
« l'altro volgendo alla destra andasse per Sesto Oa- 
tt lende e per la sinistra del Ticino fin circa rimpetto 
a ad Oleggio, dove, passato il fiume, si rannodasse alla 
a strada ferrata attuale che per Oleggio, Novara, Ales- 
tf sandrìa arriva a Genova, n , 

La pubblica opinione , che già avevja applaudito al 
decreto, pel quale veniva affidata all'Illustre Gom- 
mend. Paleocapa, e ad una Commissione speciale, l'e- 
same e la soluzione di un quesito, al quale si colle* 
gano gli interessi più vitali del paese, e che ansiosa* 
niente attendeva il risultato degli studii e delle ricerche 
eseguite, non appena i progetti, gli atti ed il concbiuso 
della Commissione del Governo furono resi di pub* 
blica ragione, diedesi ad indagare le cause, ed a pren* 
deré in serio esame i motivi che avevano determinato 
iV voto dei membri della Commissione stessa. 

Non tardarono quiQdi ad avere pubblicità moltissime 
memorie e note sull'argomento, nella più parte delle 



quali vedemmo prommciati giudizj manifestamente sfa- 
vorevoli al conchiuao della Commissione del Governo, 
talmente che non mancarono né critiche acerbe, né 
accuse aperte e pungenti. 

Non è nostra intenzione portare la questione su questo 
terreno: diciamo però che dall'esame dell'elaborato della 
Commissione del Governo, dall' aver preso nota delle 
circostanze accennate nelle memorie e negli atti pub- 
blicati in seguito intorBo ad esso, non meno che dal-, 
l'aver preso noi stessi ad esaminare direttamente la 
questione dal punto di vista degli interessi generali 
4a soddisfare, siamo indotti ad asserire che il giudizio, 
pronunciato da quella Commissione, è oggi a ra- 
gione considerato inattendibile e precipitato ; inatten- 
dibile perchè determinato da premesse di validità 
quistionevole, che non costituiscono una ragione suf- 
ficiente; precipitato perchè la questione non fu che 
incompletamente istruita, e non venne considerata dal, 
punto di vista generale degli interessi economici dello 
Stato. 

Il Ministro Cav. Jacini, nella relazione a S. Maestà» 
colla quale promosse il decreto accennato, dopo aver 
esposto le ragioni che lo consigliavano a deferire ad 
una Commissione speciale l'incarico di esaminare il 
quesito, disse: « che avrebbe creduto mancare ad 
u uno stretto obbligo, se avesse ommesso di racco- 
u gliere tutti i possibili schiarimenti, perchè la que- 
« stione venisse collocata nella sua piena luce,.e perchè 
« le proposte che avrebbe dovuto formulare in seguitQ 
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u il Ministro, avessero a risultare giustificate cosi JaT 
u non lasciare il dubbio che siasi proceduto con^pre- 
u ciprtazione, e senza aver avuto riguardo eziandio ai 
u nuovi interessi che per lo passato il Governo non 
u era chiamato a tutelare. " 

Ora noi crediamo si possa domandare alla commis- 
sione del Governo: si è fatta essa interprete di questa 
scrupolo che fa tanto onore al Ministro? I punti dr 
passaggio attraverso alle Alpi furono da essa studiati 
tutti con eguale diligenza? I progetti, sui quali r 
membri della Commissione formularono i loro voti ^ 
avevano essi lo stesso valore comparativo? Alle ra- 
gioni topografiche, economiche e militari, venne lora 
attribuito quel valore che pur costituisce tanta parte- 
dei quesito da risolvere ? Infine nel prendere in con- 
siderazione gl'interessi generali dello Stato, ha essa 
veramente avuto riguardo alla nuova circoscrizione 
territoriale, ed a quell'altra che è nella fede e nella 
volontà della Nazione? 

Noi crediamo assolutamente che no ; e perchè sia 
fatta ragione a questo nostro giudizio, esporremo qui 
lo stato dei progetti che furono presi in esame dalla 
Commissione Reale. 

I passaggi attraverso alle Alpi elvetiche occiden- 
tali, vale a dire specialmente il S. Gottardo ed il Lu- 
comagno, erano stati già da tempo, come abbiamo 
visto, oggetto di studj ripetuti e diligenti da parte di 
distinti Ingegneri delegati dai Cantoni Svizzeri par- 
ticolarmente interessati, o da Società aspiranti alla 



— 21 - 

concessione delle linee. Per la parte alpina di queste 
avevansi quindi progetti maturati sul terreno , e pel 
liucomagno in particolare, oltre il progetto della linea 
pel colle di Santa Maria, il quale era stato studiato 
dal Colonnello federale La Nicca, Ingegnere di alta 
e meritata riputazione per grandi e belle opere ese- 
guite in parecchi Cantoni della Svizzera, ed anche 
dall'Ingegnere Capo Michel, Direttore tecnico della 
Società, detta dell' Unione delle Strade ferrate Sviz- 
zere-Orientali, erano state studiate accuratamente due 
varianti, l'una per la Valle Cristallina per opera dei- 
Ingegnere Nettam Giles, rappresentante la Casa Tho- 
mas Brassey, l'altra per la Greina per opera dell'In- 
gegnere Wetli, il quale aveva eseguiti rilievi asssd 
dettagliati per incarico ed a spese della Banca di 
S. Gallo. 

Qui si avverta che la 1.^ Sottocomissione ebbe a 
43ua disposizione i piani tecnici e finanziarj di questi 
progetti, ed ebbe inoltre l'opportuaità di poter racco- 
gliere dati preziosi dagli stessi autori , i quali per 
«ssere direttamente interessati nella scelta della linea, 
avevano fatta espressa domanda al Presidente Paleo- 
capa di poter convenire coi Commissari medesimi. 
Quanto possa aver giovato a questi ultimi la comu- 
nicazione dei detti piani ed il concorso dei promotori 
delle linee, ce lo dice la stessa 1.^ Sottocommissione 
nella sua relazione finale in data 19 Marzo |1861 colle 
iseguenti parole: 

u Pel colle di S. Maria due sono i progetti degni 
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ti di speciale riguardo; l'uno presentato dal sig. Inge- 
u gnere Capo Michel, l'altro proposto dal signor Co- 
te lonnello La Nicca, il quale, £no dal 1846 intrapresi 
tt i primi studj in compagnia del signor Commenda* 
« tore Carbonazzi, volle poi proseguirli e distenderli 
« per tal modo da poter radunare un complesso di 
u elementi preziosissimi, sufficienti per un progetto 
u generale di massima. Con disinteressamento pari 
u alla gentilezza, egli volle mettere ogni cosa a di- 
u spoàizione dei sottoscritti, i quali si credono perciò in 
u debito di rendere nauti la Commissione intera parti- 
tt colare testimonianza di un tratto così meritorio, n 

E parlando del progetto per la Valle Cristallina 
del Signor Giles (si noti che questo e l'altro propo- 
sto dal signor Wetli, sono i due progetti che furono 
presi dalla Commissione del Governo come termini di 
confronto coli' altro della linea per lo Spinga) , la 
stessa 1.^ Sottocommissione dice: 

u I piani ed i profili del signor Giles posti a cor- 
« redo del suo lavoro, e la memoria giustificativa che 
tt ne spiega il merito, sono elementi tanto sicuri , 
« quanto importanti per servire ad un fondato giù- 
tt dizio; e da essi pertanto puossi prendere norma 
« certa per apprezzare con piena scienza le condi- 
li zioni tecniche ed economiche nelle quali verserebbe 
a l'Impresa. » 

E parlando della variante per la Greina che le fa 
presentata dal signor Wetli, soggiunge: 

« Il signor Wetli, al quale sono dovuti i grandi 
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tf rilevamenti fatti attraverso quel passaggio, ebbe' oc- 
a casione di studiare il terreno in tutte le maniere 
tt possibili. " 

Pei passi orientali invece non esìstevano che pro- 
getti di pura massima, e quelli che furono proposti 
alla 2.* Sottocommissione (progetto dell'ingegnere Va- 
nossi pel passo di Val Fragia e Valle di Lei , pro- 
getto Quadrio per il valico dalla Valle Madesimo 
alla Valle di Hemet , progetto Ponzetti secondo il 
quale si passa l'Alpe allo Spinga al Piano della Do- 
gana, progetti Salis ed Agudio per il Septimer) fu- 
rono da essa giudicati imperfetti e tali da non poter 
essere accettati, come vediamo nella sua relazione fi- 
nale 20 marzo 1861, quali perchè non soddisfacenti alle 
condizioni tecniche di altimetria, pendenza e curva- 
tura e non basate sulle massime generali addottate 
dalla Sottocommissione medesima, quali perchè re- 
datti in vista di mezzi di locomozione speciali. 

Lasciando noi la responsabilità dei giudizj intomo 
ai progetti ora accennati a coloro stessi che li hanno 
pronunciati, ci basta avvertire che la 2** Sottocom- 
missione non trovò di potersi valere dei dati eh' essi 
offrivano; di modo che per decidere quale fra i di- 
versi punti di passaggio^ che conducono al Lago di 
Como, fosse a preferirsi, onde limitare ad esso i la- 
vori di tracciamento ed i rilièvi planimetrici ed alti- 
metrici, non ebbe a prender lume che da una sem- 
plice esplorazione del terreno sui versanti delle valli 
che conducono ai passi medesimi , quindi colla sola 
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scorta dei dati che potevano loro offiìre le carte to« 
pografiche e nulla più. 

Che se rispetto al modo ed alla cura colla quale 
vennero fatte simih esplorazioni, specialmente per il 
passaggio del Septimer, dovessimo ripetere qui ciò 
che asserì un Ingegnere delle Alpi in una sua memo- 
ria, pubblicata in Milano nel maggio 1861 per cura 
del Municipio e della Camera di Commercio di Chia- 
venna ; saremmo autorizzati a ritenere fondato Y ap- 
punto fatto a quella Sottocommissione ove notassimo 
tutte le circostanze di fatto, favorevoli al passo del 
Septimer, da essa non avvisate. 

Ma ove taluno pensasse essere questa da parte nostra 
un' accusa troppo spinta, facciamo osservare potersi 
ragionevolmente dubitare che lo stesso progetto per 
la linea dello Spinga, quale fu presentato alla Com- 
missione plenaria, non reggesse il confronto coli' altro 
della linea del Lucomagno. Non intendiamo con ciò 
toglier mento al lavoro della 2.* Sottocommissione ; 
sappiamo che i lavori geodetici furono spinti con 
grande alacrità, che non vennero risparmiate fatiche 
per corredare il progetto dei maggiori dettagli pos- 
sibili, tantoché fa pure meraviglia il vedere compi- 
lato in pochi mesi il progetto di una linea che non 
si limitava alla sola parte alpina, ma che si volle 
estendere nientemeno che dalla Camerlata a Coirà. 
Sapendo però quale tempo si richiede, e a quali ri- 
petuti tentativi obbliga necessariamente lo studio di 
una linea lunga 172 chilometri , sopra un terreno dif- 
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ficilissimo per natura ed affatto vergine , prima di 
poter dire d'aver trovato il tracciato più conveniente, 
siamo indotti a ritènere, avuto riguardo anche alle 
frequenti e vive sollecitazioni fatte dal Ministero du- 
rante il corso degli studj , che la 2.* Sottocommis- 
sione non ha avuto che il tempo strettamente neces- 
sario per compilare un progetto di pura massima. 

È quindi chiaro che la 1.* Sottocommissione, po- 
tendo valersi di studii maturati, nonché del concorso 
degli stessi autori e promotori dei relativi progetti, 
nel dare la preferenza al Lucomagno, ha avuto il 
rilevante vantaggio, che non ebbe la 2.* Sottocom- 
missione rispetto allo Spluga, di poter avvalorare 
il proprio giudizio con una relazione ampiamente 
istruita e ricca di circostanze di fatto e di ragioni 
tecniche, le quali, raccolte specialmente neir intento 
di porger lume al criterio della Commissione plenaria, 
dovevano necessariamente influire nel determinare il 
suo giudizio definitivo sulla questione generale. 

Chi potrà dire adunque che le linee possibili attra- 
verso alle Alpi Orientali siano state studiate tutte? 
Che la preferenza data al passo dello Spluga in con- 
fronto a quello del Septimer, sia provata da una ra- 
gione sufficiente? Che i progetti sui quali cadde poi 
la scelta avessero lo stesso valore comparativo ? Che 
la linea del Lucomagno, a cui venne data la prefe- 
renza dalla Commissione del Governo, sia veramente 
la più conveniete? 

Se allora hanno potuto dirlo sei membri di quella 



— 26 — 

Commissione, da parte nostra eonfessiamo che ora, 
avnto riguardo ai progetti presi da essa in esame , 
non meno che alle circostanze di fatto avvisate nelle 
memorie pubbUcate inseguito, specialmente dopo che 
per cura del Municipio di Milano furono eseguiti nuovi 
rilevamenti sul terreno per la linea al valico del Sep- 
timer, non sappiamo come si possa chiamare fondato 
il giudizio pronunciato dalla Commissione del G-ovemo 
sulla prevalenza della linea occidentale. 

Che se prendessimo ad esaminare il modo col quale 
venne trattata e discussa la questione^ e i motivi pei 
quali la maggioranza della Commissione stessa si pro- 
nunciò a favore della linea del Lucomagno , sarem- 
mo condotti a notare aver essa manifestata una 
aperta predisposizione di spirito a favore di questa 
linea, prima ancora che si avessero ad intraprendere 
gli studii per l'altra dello Spinga; aver essa preno- 
tato circostanze influenti che non dovevano aver parte 
nell'esame diretto della questione; non aver essa esa- 
minato il quesito dal punto di vista degli interessi 
economici e politici dello Stato, che principalmente 
avrebbero dovuto essere presi in considerazione, con 
quella larghezza di vedute e con quella serietà di giu- 
dizio, che la natura della questione esige, e che avrebbe 
pur soddisfatto la pubblica opinione. 
* Crediamo superfluo addurre le prove di ciò, potendo 
riportarci agli stessi processi verbali delle adunanze 
tenutesi dai Commissarii del Governo: citeremo però 
la Nota che da uno dei Commissarii medesimi, il si- 
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gnor -Cav. Cesare Correnti, venne diretta al Commen- 
datore Paleocapa nel maggio 1861, posteriormente al 
voto pronunciato dalla maggioranza della Commis- 
sione stessa. In essa nota il sig. Correnti, dopo aver 
esposte le ragioni per le quali rendesi manifesto essere 
la linea dello Spinga economicamente la più conve- 
niente per una ferrovia attraverso alle Alpi dalla Valle 
del Po alla Valle del Reno, dice: 

u Di tutti cotesti argomenti a favore dello Spinga, il 
« principalissimo, quello della brevità, fu tolto di mezzo 
a dal risultamento dei lavori delle Sottocommissioni 
u tecniche , secondo le quali le due linee, che a ra- 
ti gione di geografia avrebbero dovuto avere una dif- 
« ferenza di circa 80 chilometri di lunghezza, riesci* 
« rono pressoché uguali. Io non devo andar più oltre 
« nella mia esposizione perchè a questo punto comin- 
u ciò il dissentimento. Benché io non avessi alcun 

u diritto di sollevare un dubbio sulla esattezza degli 

te 

u studii tecnici, non ho però mancato di esprimere la 
u mia incredulità per un risultamento così contrario 
u alla mia aspettazione. Non è qui luogo che io entri 
u a difendere la mia sentenza, e ad oppugnare quella 
« che prevalse nella Commissione. Mi sia solo per- 
ti messo di notare' che nei rispetti economici la linea 
a del Lucomagno venne presentata come connessa 
« alle linee costruiteed esercitate dallo Stato, le quali 
ti già spingonsi fino ad Arèna: che nei calcoli di 
« confrontò per la spesa d'esercìzio della linea dello 
m Spluga si tenne conto della perdita cui lo Stato 
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u soggiacerebbe, quando una parte del movimento si 
u sviasse dalla linea occidentale Novi-Novara-Arona 
a per cercare la linea più orientale Novi-Pavia-Como ; 
u che infine nella bilancia dei movimenti si diede alle 
u confluenze occidentali un peso a mio credere spro- 
« porzionato in confronto alle confluenze orientali e 
tt meridionali; le quali cose mi parvero contraddire 
u le premesse ^ che d' accordo si erano consentite , 
u dando lai precedenti storici una prevalenza di fatto 
u e una efficacia economica, che io giudicai eccessiva. 
u Nondimeno io sono sempre persuaso che le ragioni 
u le quali diedero il tratto alla bilancia, furono prin- 

u cipalmente le ragioni tecniche Se i cal- 

u coli delle due Sottocommissioni tecniche sieno in 
«( tutto esatti, lo potranno vedere ì tecnici: ì tecnici 
u potranno indagare di nuovo se la linea alpina dal 
u Lario al sommo giogo dei monti possa condursi per 
u miglior traccia; e se convenga rettificare la linea 
f( interna nei tratti da Como a Milano , da Milano a 
a Pavia, da Pavia a Novi, dove le incertezze della 
u traccia seguita accrescono la lunghezza totale di 
a quasi 20 chilometri. Ma ad ogni modo è bene che 
a si sappia: il vero nodo della questione per quello 
« che riguarda queste due linee , che ponno per più 
u rispetti considerarsi quasi come equivalenti, il vero 
a nodo è al passo delle Alpi. La causa dello Spinga 
u fu perduta sul campo tecnico, n 
Ma passiamo ad esaminare la questione direttamente. 
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CAPITOLO III. 



La questione fondamentale, che, a nostro avviso, re- 
clama una soluzione [rigorosa prima che si abbia a 
procedere a considerazioni di altro ordine, sta nel 
decidere se, avuto riguardo alle mutate condizioni 
territoriali dello Stato, sia più conveniente la direzione 
che per le Alpi elvetiche occidentali ci offi'ono i passi 
che scendono al bacino del Lago Maggiore, anziché 
l'altra che per le Alpi elvetiche orientali ci offrono 
ì passi che scendono al bacino del Lago di Como. 

Risolta questa parte principale del quesito, si po- 
tranno studiare le linee che conducono a quei passi 
che le Alpi ci offrono nella direzione che avrà avuto 
la preferenza, e fra i diversi progetti studiati matu- 
ratamente sul terreno si potrà scegliere quello che 
presenterà la linea meno difficile , meno costosa. È 
solo a patto di procedere con tale ordine che si po- 
trà scoprire quale sia la Unea più conveniente. 

Volendo esaminare la quistione direttamente, diremo 
innanzi tutto, che avere riguardo alle mutate condi- 
zioni territoriali e politiche dello Stato significa avere 
riguardo a quella più vasta sfera d'interessi che la 
linea è chiamata a favorire e promuovere. Per inda- 
gare quale sia la direzione più conveniente da dare 
alla linea, giova mettere in evidenza la condizione 
precipua cui essa deve soddisfare. 



— 30 — 

Distinti economisti hanno già diffusamente dimo- 
strato che la linea attraverso alle Alpi elvetiche deve 
specialmente favorire ilr commercio di transito , sus- 
sidiato ed avvalorato dalla maggior copia di risorse 
che ponno offrire al commercio medesimo i centri 
commerciali della Penisola. E questa ormai una ve- 
rità che non avrebbe bisogno d'essere posta in luce, 
essendo generalmente ammessa; tuttavia ci facciamo 
un dovere di spendervi qualche parola per rammen- 
tare quelle precipue circostanze di fatto che la pon-. 
gono in evidenza. 

Se guardiamo al movimento del commercio mondiale 
ed alle direzioni secondo le quali si effettua, noi ve- 
diamo tracciate sulla superficie del globo tre linee 
principali e distinte; l'una da Ovest verso Est, che 
potrebbe dirsi un paralello del nostro emisfero , pel 
commercio fra l'Europa, l'America settentrionale e 
l'Oriente, la seconda da Nord-Est verso Sud-Ovest 
pel commercio fra l'Europa e l'America Meridionale, 
la terza da Nord-Ovest verso Sud-Est pel commercio 
tra l' Europa da una parte e le Indie e l' Australia 
dall' £dtra. H deserto continente africano è ancora l'o- 
stacolo naturale che obbliga il movimento commerciale, 
che segue quest'ultima direzione, a fare il lungo giro 
del Capo di Buona Speranza , ma l'arte, la quale non 
tarda mai troppo a sussidiare una necessità prepp- 
tente, ci ha ora condotti alla vigilia di vedere rimosso 
il grave ostacolo, mediante la gigantesca impresa del 
taglio dell'Istmo di Suez. 
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Se ora guardiamo all' Italia , vediamo in essa una 
penisola situata nel giusto mezzo della parte meridio- 
nale d'Europa, penisola che, staccandosi dal continente, 
si protende verso Mezzodì, nel mare. Sulle lunghe 
sue còste, vediamo ad ogni passo ampi e sicurissimi 
porti, un tempo sede delle forze navali che domi- 
navano i mari, e centri di popolazione importanti 
per attività e ricchezza, che già in altre epoche in- 
segnarono al mondo la economia commerciale. Nel- 
r intemo vediamo disseminati altri centri non meno 
importanti per popolazione e ricchezza tutta propria, 
congiunti fra loro e coi primi mediante una rete 
di strade ferrate parte in esercizio , parte in costruì 
zione, e più ancora mediante l' atterramento di quel 
labirinto di barriere doganali e politiche che li divi- 
devano e li inceppavano. Vediamo insomma un paese 
ricco dei più larghi doni di natura, con una nazione 
la quale non priva né di spirito intraprendente , né 
di brillante intelligenzai sollecitata da una forza vir- 
tuale' derivante dal prestigio delle più gloriose tradi- 
zioni che mai una Nazione possa vantare, sentendosi 
ora chiamata a nuova vita dal potente alito della li- 
bertà di cui gode, è più che mai piena di fede nella 
sua grandezza avvenire. Ecco cosa significano le mu* 
tate condizioni territoriali e politiche dello Stato. 

n mare che bagna l' Italia accenna . da una parte • 
per lo Stretto di G-ibilterra e per la via dell'Atlantico 
al Continente americano, dall'altra per l'Istmo di Suez 
e. pel Golfo arabico accenna alle Indie ed all'Austra- 
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lia, e più in su, lambendo le coste della Siria penetra 
per lo stretto dei Dardanelli agli scali del Mar Néro. 
Nella sua parte settentrionale forma ai lati della Pe- 
nisola due grandi golfi, pei quali si direbbe ayer esso 
voluto inoltrarsi nel continente per accostarsi alla sua 
regione centrale, ed offrire cosi al continente mede- 
simo le vie più economiche pel suo commercio. È infatti 
unicatDente per questa felicissima condizione geogra- 
fica dei mari italiani che si spiega ^el colossale mo- 
vimento di commercio che per essi si esercita secondo 
le tre linee che abbiamo testé tratteggiate, e che si 
manifesta l'alta ragione di economia commerciale per 
la quale alla estremità settentrionale dei due golfi 
hanno tanta importanza i porti di Genova e Marsiglia 
nel Mediterraneo, di Yenezis^ e Trieste nell'Adriatico. 
Da Marsiglia si distacca la importante arteria fran- 
cese che si sviluppa e si dirama nella parte Nord-Ovest 
d'Europa; da Trieste si distacca l'altra del Semme- 
ring che si protende diramandosi nella parte Nord-Est 
del continente. E quindi naturale che da Genova e 
Venezia debbano partire le altre per l'Europa cen- 
trale. Ecco dal punto di vista italiano l'obbiettivo del 
commercio di transito. Ma qui si dirà : dovranno dun- 
que essere due le linee? Cól tempo potranno anche 
essere due e forse più. Ora però l'Italia ne reclama 
altamente una , perchè una le è indispensabile ; e 
purché questa si scelga per modo che abbia a favorire 
e promuovere la maggior somma degli interessi ita- 
liani, poco deve importare che altri faccia in seguito 
la seconda. 
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Al Nord l'Italia è separata dal resto del continente 
da una lunga catena di montagne, cui si direbbe la 
natura ha voluto innalzare perchè piti gelosa della 
indipendenza della Penisola che della sua prosperità 
commerciale. Pochi sono i punti di passaggio attra- 
verso ad esse, e quantunque questi sieno in condizioni 
difEcili pei trasporti, pure, finché non si stabilirono 
le strade ferrate, il movimento commerciale colF Eu- 
ropa Centrale le valicava per vie che l'arte seppe 
crearvi. Ma dacché le arterie continentali che mettono 
capo a Marsiglia e Trieste furono favorite dalle fer- 
rovie, fu per una pura ragione di economia che il 
commercio di transito per l'Europa di mezzo, trovò 
la convenienza a girare l'ostacolo delle Alpi o a po- 
nente per le linee francesi , o a levante per la linea 
del Semmering. Si costruisca una ferrovia che attra- 
versando le Alpi in posizione opportuna ponga Ge- 
nova e Venezia in comunicazione diretta coll'Europa 
Centrale, e per la stessa ragione di economia il mo- 
vimento commerciale riprenderà la sua direzione na- 
turale. 

Diremo adunque che costruire una strada ferrata 
attraverso alle Alpi; significa richiamare ai porti Ita- 
liani quell'importante commercio, che avendo per ob- 
biettivo l'Europa di Mezzo , ora affluisce ai porti di 
Marsiglia e Trieste. Chi non vede quindi il vantaggio 
inapprezzabile che deve derivare alla Penisola dall' a- 
prire questo varco attraverso alle Alpi ? Chi non vede 
che per esso soltanto potrà la Nazione spiegare su 

3 
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più vasto campo la sua attività commerciale , ricca 
fonte dì prosperità economica? Ma v'ha di più: quando 
si pensa che l'Italia creata dalla Natura per essere 
una potenza di mare , dopo uno splendido dominio , 
mutate le condizioni polìtiche ed economiche , vide 
gradatamente annientato il suo commercio marit- 
timo: quando sì pensa che ha lunghe coste da difen- 
dere e importanti interessi da proteggere , che è in 
gran parte circondata da un mare nel quale potenze 
straniere, più forti per condizioni politiche, hanno tro- 
vato dì loro convenienza lo stabilire ad ogni passo 
importanti stazioni navali, protette da posizioni formi- 
dabili per natura e per arte; che è bagnata da un 
mare al quale interessi stranieri, da lunga mano svi- 
luppati e promossi con mezzi potenti, avrebbero già 
tolto anche il nome di mare italiano, se per urto de- 
gli interessi medesimi, e per gelosie d' influenze ri- 
vali, le tendenze straniere non si fossero in parte elise 
e reciprocamente paralizzate; bisogna pur conchiu- 
derc; che l'Italia, per la sua condizione geografica 
e più ancora per le attuali sue condizioni politiche, 
sente ora più che mai il bisogno imperioso di riacqui- 
stare sul mare quella potenza che già ebbe im giorno. 
Ma come potrà arrivare a ciò senza promuovere il 
commercio per le vie di mare? Come potrà costituire 
una forte marina militare senza quei preziosi elementi 
che non si possono improvvisare , e che solo ponno 
essere preparati e promossi dallo sviluppo della ma- 
rina mercantile? 
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Concludiamo adunque col dire che favorire il com- 
mercio di transito è condizione necessaria di prospe- 
rità per il nostro paese. Ecco dal punto di vista Ita- 
liano gli interessi generali che la linea attraverso alle 
Alpi è chiamata a favorire e promuovere in forza 
delle mutate condizioni territoriali e politiche dello 
Stato. 

Ma perchè ciò si verifichi nel più alto grado possì- 
bile è necessario che la linea abbia tale direzione da 
escludere la concorrenza d'ogni altra che metta capo 
a Marsiglia o a Trieste^ è necessario che abbia tale po- 
sizione tanto rispetto ai porti della Penisola ed al 
gruppo dei nodi più importanti delle linee italiane 
nella Valle del Po, quanto rispetto al gruppo dei nodi 
principali delle linee dell'Europa Centrale, da rendere 
la somma delle distanze, e per dire più esattamente 
la somma delle percorrenze dai porti e dai nodi del 
1.^ gruppo a quelli del 2.o, minore di quella che si 
avrebbe per un'altra linea qualunque. 

Ora è evidente che per le descritte direzioni delle 
due linee, l'una francese, l'altra del Semmering, l'Eu- 
ropa Centrale , obbiettivo del commercio italiano , è 
quella parte del continente, situata al Nord della Pe- 
nisola, che è compresa fra ì due meridiani che pas- 
sano l'uno per Marsiglia, l'altro per Trieste. Ne de- 
riva quindi che, per escludere la concorrenza di quelle 
due arterie, è necessario che la linea italiana abbia 
una direzione verso Nord e sia la più prossima pos- 
sibile al piano del meridiano che divide per metà 
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l'angolo formato dai primi due. Ebbene il meridiana 
che passa per Coirà soddisfa a questa condizione. 
Esso a Mezzodì di Coìrà attraversa le Alpi fra lo 
Spinga ed il Septimer; passa a levante a pochissimar 
distanza da Milano, dividendo quivi per metà la linea 
traversale Venezia-Susa; lascia Bergamo, Piacenza e 
la Spezia da una parte, Novara, Pavia, Alessandria 
e Genova dall'altra; al Nord di Coìrà incontra il Lago 
di Costanza; passa fra Frìedrìchsliafen eLindau, indi 
vicino ad Ulma divide per metà la grande linea con- 
tinentale diretta da Occidente ad Oriente, dall'Havre^ 
a Pestìi, lasciando rispettivamente ad eguale distanza 
da esso i suoi nodi pia importanti, cioè Parigi e Stra- 
sburgo da una parte, Vienna e Monaco dall'altra; fi- 
nalmente divide per metà quella gran parte della Con- 
federazione Germanica che a ponente si appoggia alla 
riva destra del Reno, ed a levante termina al meri- 
diano di Trieste, vale a dire alla riva sinistra della 
Moldavia e dell'Elba fino a Dresda, indi dell'Oder fino 
a Stettino. 

In quella metà della Confederazione Germanica che 
è situata a ponente del meridiano di Coirà, vediamo 
una linea, la quale staccandosi a Friedrichshafen dal 
Lago di Costanza, passa per Ulma e Stuttgarda, e diri- 
gendosi verso Nord, accenna agli importanti centri 
sulla destra del Reno, vale a dire. Francoforte , Co- 
Ionia, Hannover, Amburgo e Brema. Nell'altra metà 
vediamo un'altra linea, che staccandosi pure dal Lago 
di Costanza a Lindau, e passando per Augusta e No- 
rimberga, accenna a Lipsia, Dresda e Berlino. 
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Tali circostanze dì fatto dimostrano ad evidenza 
che l'asse fondamentale pel commercio di transito della 
Penisola coli' Europa Centrale è quello determinato 
dalla traccia del meridiano di Coirà. — Scegliere 
una direzione diversa da questa significa soddisfare 
alquanto imperfettamente alle poste condizioni gene- 
rali del problema, significa pregiudicare gli interessi 
italiani. 

Infatti, rispetto alla linea ohe attraverserebbe il Got- 
tardo, per quanto propugnata e dai Cantoni Svizzeri 
centrali, e da un chiarissimo economista italiano, noi 
diciamo, che scendendo essa nel versante transalpino 
nella Valle della Reuss, accenna direttamente a Basi- 
lea ed alla plaga sulla sinistra del Reno , si accosta 
quindi troppo alle linee francesi che fanno capo a 
Marsiglia, e senza essere in condizioni di tracciato e 
di costo da poter far loro la concorrenza, obbliga il 
nostro commercio colla Germania ad una viziosa de- 
t^iazione occidentale, a danno della economia dei tra- 
sporti, e quindi degli interessi commerciali del nostro 
paese. — Ciò che si dice pel Gottardo vale eviden- 
temente a più forte ragione perla linea che condur- 
rebbe al Sempione, e per l'altra ancor più occidentale 
attraverso al Cenisio. 

La liena del Brenner che per la Valle dell'Inn mette 
a.Rosenheim, accennando da una parte per Linz e 
Vienna al versante destro del Danubio, e quindi al 
Nord-Est d'Europa, è senza dubbio una linea la quale 
sarà sempre e notabilmente defraudata dalla concor- 
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renza dell' altra assai più breve del Semmering; e 
dall'altra parte per Monaco ed Augusta accennando 
alla Confederazione Germanica ^ obbligherà il nostro 
commercio ad una deviazione orientale non meno vi- 
ziosa e dannosa dell'altra occidentale pel Gottardo. 

Uno dei principali argomenti che adducono i pro- 
pugnatori della linea del Brenner sta nel dire: il mo- 
vimento commerciale, a cui già fin d' ora non basta 
l'angusto porto di Genova, dovrà necessariamente fra 
breve dirigersi al porto di Livorno e specialmente 
all'ampio e sicuro porto della Spezia. Di là per la im- 
portante linea, attraverso all'Appennino, dalla Spezia 
a Parma, linea della quale già fece cenno Io stesso 
Commendatore Paleocapa, e che un giorno o l'altro 
verrà certamente costruita, si dirigerà di preferenza 
per la Valle dell' Adige al passaggio del Brenner 
anziché alla linea delle Alpi elvetiche. 

Contro questo argomento, che veste tutte le appa- 
renze del vero, noi diciamo che, quand'anche non sus- 
sistessero quelle ragioni geografiche che abbiamo più 
sopra accennate, starebbe però sempre il fatto che il 
passo del Brenner è un passo in possesso dell* Au- 
stria, che è difeso nel versante meridionale da posi- 
zioni fortificate dall'Austria, le quali, avendo le fronti 
rivolte verso l'Italia, chiudono la parte superiore della 
Valle dell'Adige. Diciamo che è un punto di passag- 
gio, il quale, oltre ad essere di somma importanza 
strategica per la Germania, lo è specialmente per 
una potenza i cui interessi saranno sempre con- 
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trari agli interessi di un paese che suo malgrado si 
è già sottratto in gran parte al suo dominio; i 
cui interessi condurranno sempre ad ottenere che il 
porto di Trieste , sia per la via del Semmering , 
che per l'altra progettata per Villach e Brixeiji nella 
Valle della Drava, abbia a fare la concorrenza a 
Venezia. (Trieste^ che come Città Italiana^ divide le 
aspirazioni della Nazione a cui per legge di natura 
appartiene, ci perdonerà certo se la situazione poli- 
tica attuale ci obbliga a trattare ora la quistione in 
tal modo. Essa sa che gli Italiani l'hanno in cuore). 

Crediamo perciò che dal punto di vista degU iute!' 
ressi italiani la linea del Brenner, mentre da una parte 
non ha e non può avere tutta quella importanza com- 
merciale che le si vorrebbe attribuire da alcuni, dal- 
l'altra è da escludersi assolutamente, perchè non con- 
verrà mai all'Italia assoggettare la sua arteria più im- 
portante al cannone austriaco. 

Per tali considerazioni e per le accennate ragioni 
geografiche, alle quali potrebbersi aggiungere eziandio 
le altre portate dal chiarissimo professore Codazza 
nella sua dotta relazione al collegio degl' Ingegneri 
della Provincia di Pavia (14 luglio 1861), provanti 
che tutte le rette condotte a Coirà dai principali Cen- 
tri italiani nella Valle del Po, passano fra lo Spinga 
ed il Septimer, emerge ad evidenza essere la direzio- 
ne che si cerca quella che conduce ai passi delle 
Alpi elvetiche orientali. Infatti la linea risultante, in 
quanto a lunghezza ; per la sua posizione naturale 
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deve necessariamente essere la più conveniente, se si 
considera non uno ma il complesso dei centri italiani; 
giacchà sia che si passi lo Splaga, sia che si passi 
il Septimer, si ha in ogni caso la linea più diretta 
possibile che, giunta ai passi alpini, si scosta dall'asse 
fondamentale passante per Coirà solo quel tanto che 
basta per valicare la vetta nella posizione più conve- 
niente in linea tecnica. Valga a dimostrare ciò il qua- 
ciro che vi offriamo, comprendente le distanze che hanno 
da Coirà i centri ed i pò rti italiani eecondo le diverse 
linee progettate. ( Vedi Allegato D ). 

Rispetto ai centri germanici ed agli altri situati 
nella Valle del Po , la linea per le Alpi orientali è 
nelle condizioni le più favorevoli, tanto che si direbbe 
che tali centri sono disposti simmetricamente intorno 
ad essa. Lo stesso dicasi rispetto ai porti di Genova, 
della Spezia, di Livorno, di Ancona e di Venezia, i 
quali per le linee inteme si congiungono dapprima ai 
centri principali della Valle del Po per indi ranno- 
darsi nel loro centro naturale il più importante dell'I- 
talia Settentrionale, Milano. 

Da Milano partono come raggi le quattro linee prin- 
cipali Italiane, 1' una diretta a Torino ed a Susa , la 
seconda a Pavia ed a Genova, la terza a Piacenza, 
Bologna ed Ancona, la quarta a Venezia. Milano per 
la sua posizione topografica^ e più ancora per la sua 
importanza come centro di popolazione e di ricchezza, 
ò quindi il centro naturale al quale, una volta costruita 
la linea che condurrà a Coirà, dovranno necessaria- 
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mente convergere le forze componenti il movimento 
commerciale italiano, per ivi comporsi in una risaltante 
unica diretta al Lago di Gostanza. 

Sé qualcuno dirà che pel commercio di transito 
poco importa che sulla via per cui si effettua si in- 
contrino o no ricchi centri di popolazióne, risponde- 
remo che la direzione che sceglie il commercio, è 
sempre determinata non solo da una ragione geogra- 
fica, ma specialmente da una ragione economica che 
si combina colla prima per fissare la via più conve- 
niente; diremo che a sviluppare l'attività commerciale 
in un paese non basta costruirvi facili vie di comu- 
nicazione, ma essere essenziale altresì che il paese 
stesso abbia a poter oflErire al commercio, sulle vie 
che percorre, quelle preziose risorse di capitali e di 
credito che costituiscono l'anima dei mercati, la forza 
motrice dei movimento commerciale. 

Col dire adunque che la linea dirigendosi a Coirà 
per la via più diretta deve necessariamente partire da 
Milano, non intendiamo già di voler far valere la ra- 
gione del vantaggio che potrebbe ricavarne Milano ; 
è troppo lontana da noi l' idea di voler ridurre una 
questione di tanto momento ad una questione di Mu- 
nicipio o di Provincia; ma lo diciamo perchè crediamo 
con fondamento essere nell'interesse dello stesso com- 
mercio il poter far stazione in questo emporio natu- 
rale, posto sulla via del transito appena al di qua 
delle Alpi, il poter far stazione in questo marcato im- 
portante per ricchezza di capitali e di credito , ove 
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la merce potrà trovare agevolmente chi la rileverà 
per tradurla ad altri mercati. 

Perchè dunque non si dovrà avere riguardo a que- 
ste ragionevoli esigenze del commercio ? Perchè si do- 
vranno disconoscere i rilevanti vantaggi che offre la 
linea orientale, per dare la preferenza alla linea del 
Lucomagno, la quale, scostandosi 55 chilometri dal 
meridiano di Coirà, obbliga il movimento commerciale 
proveniente dai porti della penisola, a percorrere una 
via limga e viziosa per arrivare a Coirà, mentre vi 
potrebbe giungere per una via assai più breve e più. 
economica? Forse che per Genova la linea orientale 
riesce più lunga dell'altra del Lucomagno, per modo 
che questa la compensa del vantaggio che ne deri- 
verebbe al suo commercio di poter toccare Milano? 
Ma quand'anche ciò fosse, siamo certi che Genova 
stessa non permetterebbe mai che si avessero a porre 
sulla bilancia unicamente i suoi interessi, senza aver 
riguardo eziandio a quelli degli altri porti italiani; senza 
aver riguardo a quelli dell'infelice Venezia, che gli 
italiani liberi hanno il sacro dovere di tutelare; senza 
aver riguardo a quelli di Ancona, che favorita jeri 
da una ferrovia, sente già a qual nuova vita è chia- 
mata; senza aver riguardo a quelli di Brindisi, che 
già vede vicino il giorno in cui sarà l'estrema stazione 
Continentale del transito dall' Inghilterra alle Indie. 
E vero che quel Consiglio Comunale or sono pochi 
giorni ha deliberato di nuovo di destinare la somma 
di sei milioni, già votata, esclusivamente a quella Com- 
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pagnia che costruirà la strada ferrata pel varco del 
Lucomagno, ma una siffatta deliberazione non fa me- 
raviglia dacché ci è noto che l'onorevole proponente 
fu tra i membri della Commissione del Governo uno 
dei più caldi propugnatori di questa linea. 

Del resto noi crediamo che Genova siasi pronun- 
ciata e sì pronunci ancora a favore del Lucomagno 
per tre principali ragioni, cioè: 

1.® Perchè trova nella linea diretta per Alessandria 
e Novara al lago Maggiore una via di qualche chilo- 
metro più breve che non l'altra viziosa per Torre- 
Berretti, Pavia e Milano. 

2.® Perchè, ritenendo i porti dell' Adriatico e della 
parte centrale d'Italia meglio favoriti dalla linea del 
Brenner, crede che la linea attraverso alle Alpi el- 
vetiche occidentali possa meglio favorire il suo com- 
mercio. 

3.® Perchè crede siavi maggiore probabilità di una 
pronta attuazione della linea almeno fino al piede 
delle Alpi, per essersi già presentate altre volte al nostro 
Governo Società svizzere già costituite, pronte ad as- 
sumerne la concessione a condizioni determinate. 

La prima delle accennate ragioni è oggi insussi- 
stente. Anche i Genovesi sapranno certo a quest'ora 
che due Società potenti si contendono presso il Go- 
verno la concessione della linea diretta da Pavia a 
Voghera, accordata la quale, in meno di un anno la 
linea può essere posta in esercizio e quindi ridotta 
alla maggior brevità possibile la via di congiunzione 
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di G-enova con Milano , e diòiamo anche con Coirà, 
poiché la carta topografica ci mostra che questi tre 
centri sono in linea retta. 

In quanto alla seconda anche i Q-ehovesi vorranno 
certo riconoscere, che i porti dell' Adriatico e la parte 
centrale d'Italia hanno un doppio interesse economico 
e politico a preferire la linea delle Alpi elvetiche orien- 
tali, che non l'altra del Brenner. LMnteresse politico 
sta nelle ragioni che già abbiamo accennate, per le 
quali la via del Brenner non è conveniente per 1' I- 
talia; l'interesse economico si dimostra colle cifre. In- 
fatti se si guarda al commercio di transito, la via più 
breve, che niette in comunicazione i porti italiani del- 
l' Adriatico coi centri commerciali del Wilrtemberg, 
del Ducato di Baden e delle provincit; sulla destra 
del Reno, è quella che per le Alpi elvetiche orientali 
conduce al Lago di Costanza e non già quella del 
Brenner. 

Da Venezia ad Ulma la distanza chilometrica è la 

seguente: 

Per la Via del Brenner. 

Da Venezia a Monaco Chilometri 576 

Da Monaco ad Ulma ^ 140 



716 716 

Per la Via dello Spinga. 

Da Venezia al Lago di Costanza Chilom. 534 
Dal Lago di Costanza ad Ulma n 130 

"664 664 
Differenza in più per la Via del Brenner Ch. 52 
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Questa verità è inoltre provata dal fatto che per 
la via dello Spluga fu sempre attivo il transito delle 
merci da Venezia al Lago di Costanza. Si interro- 
ghino gli spedizionieri di Venezia, Bergamo ; Lecco 
e Coirà e tutti potranno fornire cifre eloquenti, e più 
eloquenti ancora ove sia rimossa la linea doganale 
al Mincio. 

Ciò che dicesi per Venezia vale eziandio per gli 
altri porti dell'Adriatico, destinati a sussidiarla nello 
sfogare quel torrente commerciale; pel quale si apre 
il varco tra il Mediterraneo ed il Mar Rosso. 

Se poi si guarda al commercio intemazionale del 
Veneto e dell'Italia Centrale, specialmente colla Sviz- 
zera, non occorre certo dimostrare che la via natu- 
rale è quella dello Spluga. 

Rispetto alla terza delle ragioni accennate, dobbiamo 
far notare una circostanza importantissima, la quale 
non sappiamo che sia stata presa in seria considera- 
zione dai Genovesi. La Società che in questi ultimi 
tempi fece proposte per la costruzione della ferrovia 
attraverso al Lucomagno, è la Società dell'Unione 
delle strade ferrate Svizzere-Orientali. 

La linea che essa propugna calorosamente, siccome 
quella che si presenta di più facile attuazione che 
non le altre, è la linea studiata e proposta dall'Inge- 
gnere Capo Michel, Direttore tecnico della Società 
stessa. Questi propone di attraversare la vetta con 
una galleria lunga soltanto 5300 metri; e praticabile 
tutta con pozzi, ma per ottenere ciò porta la ferrovia 
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airenorme altezza^di 1832 metri sopra il livello del mare, 
quindi ad ima elevazione che supera di 400 metri 
circa quella del passo dello Spluga e del Septimer; 
il che vuol dire che sui due versanti si dovranno svi- 
luppare 82 chilometri di ferrovia colla pendenza del 
25 p. OO/oO) più <U quanti occorrano per guadagnare 
l'altezza a cui arrivano le altre due. In conseguenza 
di ciò ecco la distanza chilometrica che avrebbe G-e- 
nova da Rorschach per la via di Alessandria-Novara- 
Oleggio-Cittiglìo-Bellinzona (che è pure la via pre- 
ferita dai Grenovesi): 

Da Grenova a Bellinzona Chilometri 252 
Da Bellinzona a Coirà n 166 

Da Coirà a Rorschach n 92 



Totale Chilometri 510 

113 dei quali sarebbero a forti pendenze, compresi i 
dieci chilometri per l'attraversamento dell'Appennino. 
Ora se pel trasporto di una tonellata di merci a 
piccola velocità si applicano i prezzi chilometrici nor- 
mali di centesimi cinque per le tratte a pendenze me- 
die, e di centesimi dieci per le altre a pendenze 
forti (1), ne risulta pel trasporto di una tonnellata di 

(1) Si noti che sonoi prezzi che furono addottati per valutazioni 
analoghe dalla stessa Commissione del Governo, e che devono es- 
sere considerati siccome bassissimi, avuto riguardo alle condizioni 
eccezionali di costo sia di costruzione che d' esercizio delle linee 
italiane. 
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merci da Genova al Lago di Gostanza secondo la 
linea anzidetta il seguente costo: 

Per le tratte a pendenze 

miti Chil. 397 a L. 0, 05 L. 19 85 

Per le tratte a pendenze 

forti » 113 « jj 0, 10 » 11 30 



L. 31 15 



Ma supponiamo che sulla linea francese, la quale, 
senza incontrare ostacoli naturali, mette Marsiglia in 
comunicazione con Ginevra, percorrendo sempre con 
miti pendenze Tampia Valle del Rodano, abbiasi a ri- 
bassare il prezzo chilometrico pel trasporto delle merci 
a piccola velocità a L. 0, 025 per tonnellata;* facili- 
tazione questa che, per alcuni generi di mercanzie, 
ha già luogo attualmente sopra alcune linee della 
Francia, e lascia ancora un largo utile alle Compagnie 
che le esercitano; e che per l'altra tratta da Ginevra 
al Lago di Costanza, la quale pure offre pendenze 
medie, si applichi il prezzo normale di cinque cente- 
simi per tonellata e per chilometro. Con ciò il costo 
del trasporto di una tonellata di merci a piccola 
velocità da Marsiglia al Lago di Costanza, sarebbe 
il seguente: 

Da Marsiglia a Ginevra Ghil. 510 a L. 0,025 L. 12, 75 
Da Ginevra a Romanshom » 372 » 0, 05 » 18, 60 



Totale L. 31, 35 
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Confrontando questo risultato coli' altro di L. 31 15 
ottenuto per la lìnea italiana, è evidente che baste- 
rebbe venisse fatto un insensibile ribasso nei prezzi 
di tariffa sulla linea francese o sulla linea svizzera 
perchè abbiano a transitare per esse quelle merci che 
dovrebbero valicare il Lucomagno. 

Converrà dunque a Genova fare il sagrificio di 6 
milioni e propugnare una linea che non soddisfa alle 
esigenze del suo commercio, una linea che la por- 
rebbe nella condizione di essere certamente defrau- 
data dal porto di Marsiglia? Per verità noi crediamo 
che gl'interessi di Genova non sieno stati intesi e 
tutelati come n'avrebbero diritto. Crediamo che quella 
stessa preoccupazione a favore del LucomagnO; che 
manifestò specialmente chi nel seno della commissione 
reale si mostrò tanto geloso degl'interessi del com- 
mercio di Genova, abbia contribuito a pregiudicare 
anche questi insieme alla questione generale che do- 
vevasi risolvere. 

Che se ad onta di ciò i Genovesi; pur tentando di- 
mostrare che la nostra opinione è erronea, volessero 
addurre come ragione, non potersi ammettere che la 
stessa Società dell'Unione Svizzera propugni ciò che 
non è del proprio vantaggio, diremo loro che dubi- 
tiamo assai siavi da parte di qualche potente azioni^ 
sta di questa Società un vivo interesse a promuovere 
una occasione opportuna onde fare una lucrosa ope- 
razione bancaria; al che si presterebbe appunto una 
lìnea di facile attuazione per la congiunzione con Gè- 
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nova, la convenienza economica della quale non tarde- 
rebbe però ad essere riconosciuta illusoria. Badi inoltre 
Genova che potenti capitalisti stranieri non mancano di 
spedire tuttodì loro agenti in Italia per influire e pro- 
muovere l'attuazione di una o di alt|*a linea secondo 
le loro mire speciali, e che con deliberazioni precipi- 
tate non sempre si coglie nel segno ; non sempre si 
favoriscono quegli interessi che pure si vorrebbero 

tutelare. 

Del resto, rispetto al giusto desiderio che hanno i 
Genovesi, e con essi tutti i centri del commercio 
nella Penisola, di avere il più prontamente possibile 
una via di comunicazione almeno fino al piede delle 
Alpi, non dubitiamo si riconoscerà esservi già fin d'ora 
per le vie delle Alpi orientali non una ma due linee, 
l'una lacuale con due punti di sfogo Como e Lecco, 
l'altra di terra per la stupenda strada postale che 
da Lecco conduce a Coirà transitando lo Spinga , 
strada postale che ha sempre servito fin qui al tran- 
sito del commercio colla Svizzera e colla Germania, 
e che potrebbe essere agevolmente accorciata e resa 
più comoda, ove si pensasse a costruire i brevi tron- 
chi diretti da Voghera a Pavia, da Monza a Lecco e 
da Camerlata a Como. 

Facciamo quindi i più fervidi voti perchè tutti i 
centri italiani; specialmente i marittimi, e più special- 
mente ancora Genova, abbiano ad unirsi a noi per 
protestare energicamente contro il progetto della ferr 
rovia pel Lucomagno^ progetto imperfetto, poiché 
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tende a creare attraverso alle Alpi, pel transito del 
commercio italiano, una via che non è quella voluta 
dall^ natura^ e reclamata dagli interessi della Pe- 
nisola. 

CAPITOLO IV. 

Passiamo ora a considerare la quistione dal punto 
di vista dei rapporti^ di politica internazionale colla 
Svizzera e delle condizioni militari cui la linea deve 
soddisfare. 

Il Presidente Commendatore Paleocapa, nella stessa 
1.* seduta tenutasi dall a Commissione del Governo il 
giorno 2 giugno 1860, fece presente a questa u come 
u nel pronunciare il suo giudizio sulla scelta della 
u linea essa dovesse eziandio tener conto delle diffi- 
u colta che possono derivare dal carattere di Inter- 
u nazionale che ha la ferrovia di cui si tratta^ che 
u non ci consente di potere assolutamente imporre 
u questa o quella linea allo Stato vicino, e ci obbliga 
u a convenire con lui su quella che esso pure reputi 
u conforme ai proprj interessi, ed alle idee dominanti 
u in paese. " 

Ma se è giusto in massima che si debbano avere 
siffatti riguardi ogni qualvolta si trattino quistioni di 
politica intemazionale, e che non convenga discono- 
scere quelle ragionevoli esigenze che può accampare 
imo Stato a noi vicino, col quale il nostro Governo 
ha relazioni d'amicizia, crediamo però che per questo 
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non debbano mai essere perduti di vista i precipui 
interessi del nostro paese, e che nel condurre le trat- 
tative debba pure essere ammessa una giusta reci- 
procità. Tra i riguardi e le esigenze reciproche havvi 
un punto d'equilibrio, pel quale il vantaggio può ri- 
sultare intero e comune, senza che ima parte sagrì- 
fichi più dell'altra. Trovare questo punto è certo dif- 
ficile, né veramente toccherebbe a noi indagarlo. La 
Commissione del Q-ovemo alla quale, come rileviamo 
dalla relazione finale del Commendatore Paleocapa^ 
venne comunicata la corrispondenza che a tale og- 
getto fu scambiata fra il Ministero dei Lavori Pub- 
blici^ quello degli Affari Esteri ed il rappresentante 
di Sua Maestà a Berna , avrà potuto aver lume in 
argomento e giudicarne con cognizione di causa; non 
ci risulta però che la quistione da questo lato sia 
stata abbastanza chiarita. 

n sussidio che potrebbero e che si sarebbero im- 
pegnati a prestare per la linea del Lucomagno quei 
Cantoni Svizzeri che sono direttamente interessati ad 
ottenere che la ferrovia passi pel Cantone Ticino, 
non è , e non deve essere per noi, tale fatto da far 
escludere la linea orientale. 

Che i Ticinesi abbiano a tutelare i proprj interessi, 
ed a propugnare per ciò quella linea che in gran parte 
cadrebbe nel loro territorio, è cosa più che naturale, 
ma che da parte nostra sì abbiano ad interrogare gli 
interessi e le idee dominanti in qualche Cantone della 
Svizzera più che quelle del nostro paese, e si abbia 
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Cantone Grigìonì per Ìjbl via dello Spinga 2100 quin- 
tali di olj e per la frontiera del Ticino 2850 quintali, 
una gran parte dei quali viene pure consumata nello 
stesso Cantone. 

3.^ n consumo annuo dei sali nella Svizzera è di 
310,000 quintali metrici. Una terza parte di questa 
cifra viene importata dall'estero, perchè le saline sviz- 
zere di Schweitzerhalle, Rheinfelden e Bex non danno 
che un prodotto annuo di quintali metr. 205,000. Colla 
linea orientale deve necessariamente aumentare Fe- 
sportazione dei sali dall'Italia, massime col favorire le 
saline venete. 

4.® I cereali che vengono importati annualmente 
nella Svizzera rappresentano in media un valore di 
L. 15,035,000 distribuiti come segue: 

Dagli Stati dello ZoUverein . . L. 11975,000 

Dalla Lombardia » 3,060,000 

Ma la sproporzione fra queste due cifre dipende uni- 
camente dalla circostanza che tra la Svizzera e gli 
Stati dello ZoUverein i trasporti sono favoriti dalle fer- 
rovie. Si costruisca la ferrovia da Lecco a Coirà per 
lo Spinga o pel Septimer, e i mercati in cereali della 
Lombardia, del Polesine e dell'Italia Centrale esten- 
deranno assai più la loro sfera d'azione, senza detri- 
mento pei mercati del Novarese e Vercellese, dai quali 
per la via del Lago Maggiore continuerà come ora 
ad essere esportata la merce che viene principalmente 
consumata nel Cantone Ticino. 

5.^ Diremo finalmente, senza estenderci di più in un 
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campo per sé stesso troppo vasto , che a tutto ciò 
vanno aggiunte le produzioni manifatturiere e i capi 
di bestiame che dalla Svizzera per la via dello Spinga 
e del Septimer passano già fin d'ora nell'Italia Set- 
tentrionale e Centrale. 

In quanto al Cantone Ticino, senza voler negare che 
ì particolari interessi di una parte di esso sieno me- 
glio favoriti dalla linea del Lucomagno che non dalla 
linea orientale, crediamo di non errare asserendo che 
esso ha direttamente maggiori rapporti commerciali 
colle Provincie Italiane, che non coi Cantoni transal- 
pini; motivo per cui basterebbe che nel Cantone Ti- 
cino si promovesse la costruzione dei due tronchi, 
l'uno da Bellinzona al Lago Maggiore, l'altro da Lu- 
gano a Chiasso per congiungersi quivi colla linea di 
Camerlata, perchè i suoi interessi possano essere sod- 
disfatti più che non lo sarebbero dalla linea del Lu- 
comagno , la parte subalpina della quale, secondo il 
progetto della Commissione del Q-ovemo, per girare 
il Monte Generi, correrebbe in riva al Lago Maggiore, 
e lascerebbe quindi da parte Lugano. 

D' altra parte fu prenotata la circostanza che lo 
Stato Maggiore Federale per ragioni militari non in- 
tende ammettere altra linea attraverso alle Alpi, se 
non una di quelle che, scendendo nel bacino del Lago 
Maggiore, lasciano i due sbocchi del tunnel in pos- 
sesso alla Svizzera. 

Siffatta esigenza, mentre ammette la reciproca, può 
essere rispettata? Noi crediamo che il nostro Governo 
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prendendo a considerare la quistione dal puntò di 
vista della difesa italiana, abbia senza dubbiQ una va- 
lidissima ragione per non concedere alla Svizzera ciò 
ohe un giorno potrebbe tornare pericoloso al paese. 
Osserviamo infatti che l'insieme dei punti di passag^o 
aggruppati nel nodo elevato di quelle Alpi da cui 
hanno orìgine comune e da cui sì dipartono come raggi 
da un centro le valli del Rodano, dell' Aar, della Reuss, 
del Reno , del Ticino e della Toce , costituisce una 
posizione eminentemente strategica , a dimostrare la 
importanza della quale basta rammentare la stona 
delle passate guerre. Finché questa posizione potrà 
66sere guardata dall' armata federale a difesa della li- 
bertà e neutralità del territorio della Confederazione, 
Italia e Svizzera reciprocamente non avranno di che 
temere, ma se un giorno la neutralità della Svizzera 
dovesse essere violata j o se per una ostile alleanza 
fosse ivi accordato il passaggio ad un esercito nemico, 
non è egli vero che l'importanza di quella posizione 
strategica tornerebbe tutta a nostro danno? Non è 
egli vero che un esercito nemico padrone di essa, scen- 
dendo liberamente nel Cantone Ticino, potrebbe sboc- 
<;are nella pianura Lombarda in quella zona^ che fian- 
cheggiata dal Ticino e dalVAdda, e comprendendo 
Milano, non offre linea di difesa che al Po? 

Noi crediamo fermamente che promovere e sussi- 
diare l'attuazione di una ferrovia in quella direzione, 
lignifica contribuire colle finanze del nostro Stato a 
rendere più facile e più ampia una porta d'ingresso 
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all'Italia, che non sarà in nostro potere di chiudere 
perchè situata alquanto al di la della frontiera in po- 
sizione per natura impreiylibile. Se dunque anche dal 
punto di vista militare le linee per le Alpi elvetiche 
occidentali ponno essere dannose per noi, perchè pro- 
pugnare e dare la preferenza a quella pel Lucoma- 
gno? Non è egli vero che in tal caso il punto d'e- 
quilibrio delle esigenze e d^lle garanzie reciproche è 
sulla vetta dello Spinga? 

Che se la Nazione Italiana per mezzo della sua rap- 
presentanza parlamentare, nel decidere sulla scelta 
della linea, troverà di poter accordare alla Svizzera 
anche i due sbocchi del tunnel, il punto d' equilibrio 
che in tal caso potrà pur soddisfare lo Stato Mag- 
giore Italiano è al Septimer e non altrove. 

Infatti lo stesso Generale Dufour e' insegna che 
nelle regioni montuose i punti strategici sono i punti 
in cui s'incontrano più vallate, e i punti in cui si con- 
giungono più giogaje. In caso di difesa Chiavenna è 
dunque un punto strategico per le due Valli Brega- 
glia e S. Giacomo , e Colico specialmente, dietro la 
stretta del Lago dì Mezzola, essendo la chiave di tutti 
i passi dallo Spinga allo Stelvio, rispetto alla Vaitela 
lina e alle Valli anzidette, ha tutta l'importanza che ha 
S. Maurizio rispetto alla Vallata del Rodano. In caso 
di una guerra offensiva sia coli' Austria ohe con altra 
potenza dell'Europa Centrale, fatta base di opera- 
zione al Po, la linea per le Alpi orientali è linea di 
operazione d'importanza grandissima, poiché, appog* 
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giandosi essa a Piacenza da una parte e ad Alessan- 
dria dall' altra, si allunga in quella parte del nostro 
Stato che più si addentra nel resto del Continente, e 
conduce ad un tempo a tre ^ùnti d'operazione quali 
sono, il passo dello Stelvio che accenna al corso su- 
periore dell'Adige e quindi al Tirolo , il passo di Ma- 
loja che per la Valle dell' Inn accenna direttamente 
al Danubio, ed il passo dello Spinga che sovrasta 
alla Valle del Reno. Se taluno dirà che la guerra non 
sì fa per quelle aspre pendici, risponderemo solo che 
il segreto della vittoria sta ora più che mai nell'ardi- 
mento e nella rapidità delle mosse; per il resto ri- 
sponde la storia. 

Ma basta così. Per conchiudere vorremmo quindi 
che si dicesse al Governo federale: la Nazione Ita- 
liana deve rispettare e rispetterà la libertà della Sviz- 
zera perchè tiene sacra e troppo cara la propria, ma 
non può sacrificare alla Svizzera ciò che è base del 
proprio avvenire; accordiamoci adunque in ciò che 
senza nuocere né a noi né a voi è del massimo van- 
taggio comune. 



CAPITOLO V. 

Esaminata la quistione dal punto di vista degli in- 
teressi economici e politici della Penisola, siamo ora 
condotti ad esaminare quali linee si possano tracciare 
attraverso alle Alpi elvetiche per transitare con una 
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ferrovia dal bacino del Lago di Como a Coirà, e quale 
fra queste sia la linea da preferirsi. 

Nel versante meridionale convergono a Chiavenna 
la Valle del Liro o San Qiacomo che scende dallo 
Spinga, e la Valle della Mera o Bregaglia che scende 
dal Septimer. A Thasis nel versante settentrionale 
convergono altre due valli, quella dell'alto Reno al di 
la dello Spinga, e l'altra dell' Oberalbstein che scen- 
dendo dal Septimer influisce a Tifencasten nella Valle 
dell' Albula, e per questa a Thusis nell'altra del Reno. 

L'insieme di queste vallate offre campo a tracciare 
due linee distinte aventi gli estremi comuni, l'uno a 
Chiavenna, l'altro a Thusis; l'una di esse per la Valle 
del Liro e del Reno attraverso allo Spinga, 1' altra 
per la Valle della Mera e dell'Oberalbstein attraverso 
al Septimer; linee distinte che pei trasporti a mezzi 
ordinai] sono già segnate dalle due strade postali, 
l'una per lo Spinga, l'altra per il passo di Maloja e 
del Julier poco a levante del Septimer. Da Coirà al 
Lago di Costanza la strada ferrata è già in eserci- 
zio; da Chiavenna alla pianura Lombarda si potrà 
sboccare, sia percorrendo la riva occidentale del Lago 
di Como per giungere a Camerlata, sia percorrendo 
la orientale per arrivare a Lecco. 

Parleremo dapprima della parte alpina della linea, 
per indi esaminare quale fra le linee subalpine a no- 
stro avviso meriti la preferenza. 

Una delle condizioni essenziali, perchè 1' esercizio 
di ima strada ferrata in luoghi montuosi sia possibile 
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con quei mezzi di locomozione che offre oggidì la 
meccanica, senza incorrere nel gravissimo inconve- 
niente di un esercizio e di una manutenzione tanto 
costosa, da far perdere ad una linea il vantaggio della 
sua brevità in confronto ad altre, sta nello stabilire 
le livellette della strada entro quel limite di pendenza 
25 per mille che l'esperienza ha determinato come limite 
massimo. Sappiamo che i meccanici, mentre ogni giorno 
aggiungono nuovi perfezionamenti alla locomotiva^ si 
affaticano alla ricerca di un mezzo di trattazione più 
conveniente, ed applicabile a pendenze più forti che 
non quelle per cui valga oggidì la locomotiva. Ve- 
demmo già diversi tentativi, diversi sistemi più o meno 
ingegnosi quali esperimentati, quali proposti da di- 
stinti Ingegneri; sistemi, per alcuni dei quali la forza 
motrice è ancora la tensione del vapore in macchina 
mobile (sistema Cernuschi e Flachat), in altri è l'aria 
compressa in un tubo da una macchina fissa (sistema 
che sappiamo specialmente studiato da un distintis- 
simo Ingegnere Francese, il signor Cav. Berrens); in 
altri, si è quella dovuta ad una caduta d'acqua che 
movendo ruote idrauliche fa scorrere per attrito un 
trave rimorchiatore (sistema Agudio), o per ingranaggi 
un treno locomotore (sistema proposto dall' egregio 
Ingegnere Antonini di Borgosesia in una sua dottis- 
sima memoria pubblicata recentemente in Milano); in 
altri è la potenza di una macchina fissa o a vapore, 
od idraulica, trasmessa al convoglio mediante una fune 
(sistema funicolare per cui va oggi raccomandato spe- 
cialmente quello proposto dall'Ing. sig. Agudio). 



Ma ad onta che alcuni dì tali sistemi, sìeno certa- 
mente degni di essere presi in seria considerazione, 
6 ci facciano sentire forse non lontano il giorno in 
cui si potranno vincere le più forti pendenze, pure 
nessuna soluzione essendo ancor passata nell' ordine 
dei fatti provati dall'esperienza, non è ancora il caso 
di far torto a quel pure potentissimo mezzo che ci 
o&e la locomotiva. 

Diremo pertanto che quando gli ostacoli naturali 
del terreno nelle regioni montuose delle Alpi elveti- 
che orientali presentassero difficoltà tanto enormi da 
non poter essere vinte coi mezzi che ci presenta og- 
gidì l'arte del costruire, per avere una strada ferrata 
in condizioni da poter essere percorsa dalla locomo- 
tiva, sarà allora soltanto che si potrà cercare altrove 
un passaggio migliore. Ma finché questa impossibi- 
lità non sarà rigorosamente dimostrata, non vi è ra- 
gione per abbandonare quella via che la natura e gli 
interessi del paese ci additano. 

I dati che ci ofirono tutti i progetti delle linee at- 
traverso ai passi orientali, studiate e dalla 1.' Sot- 
tocommissione , e da altri distinti Ingegneri e Godi- 
missioni incaricate da rappresentanze diverse, ci di- 
cono tutti che tanto lo Spinga quanto il Septimer 
con una strada ferrata acces- 



2.^ ISottocommissione del Governo. 
2.* Sottocommissione , la linea 
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alpina partendo da Grave dona a metri 203 sul li- 
vello del mare, e quindi a contatto col Lago di Como, 
incomincia la salita, e sviluppandosi per una lun- 
ghezza di chilometri 51,70 sul versante occidentale 
del Lago di Me^zola , poi della Mera , indi del Liro, 
con una pendenza media del 22 per mille, senza oltre- 
passare la massima del 25 per mille ^ arriva ai forni 
sopra Isola all' imbocco del traforo, alla elevazione 
di metri 1361 sul mare. Il traforo riesce lungo chil. 
10,350 , dei quali 8,100 da aprirsi a foro cieco, il re- 
sto mediante pozzi dell'altezza massima di metri 190. 
Il punto culminante del tunnel è a metri 1467,50 sul 
mare, e lo sbocco riesce al villaggio di Splugen al- 
l'altezza di metri 1460. Dallo sbocco della galleria 
la linea discende per la Valle del Reno, e percorrendo 
una lunghezza di chil. 38,70 con pendenze che nella 
tratta più elevata e difficile non oltrepassano il 23,67 
per mille, arriva alle carceri correzionali presso Katzis, 
poco al dissotto di Thusis, all'altezza di metri 639,57. 
A questo punto termina la parte alpina della linea , 
giacché per l'altra tratta lunga chilometri 18,60 , la 
pendenza media si riduce al 2,80 per mille. 

La Sottocommissione ha pure studiato una variante 
nel versante meridionale all'oggetto di toccare Chia- 
venna, che dalla linea ora accennata era lasciata in 
disparte. Tale variante, sviluppandosi sui versanti 
della Valle della Mera e del Liro per una lunghezza 
di chil. 24,10, colla pendenza media del 23 per mille, 
va a raggiungere la linea precedente sotto Montello, 
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abbreviando di 6 chilometri la parte alpina della li- 
nea, in confronto all' altra che incomincia la salita a 
Gravedona. 

Progetto proposto dalF Ingegnere Quadrio. 

Un altra linea attraverso allo Spinga , venne stu- 
diata in seguito dal signor Quadrio, ingegnere nel 
E. Corpo del Genio Civile a Sondrio. 

Dal relativo progetto, che fu presentato il 30 set- 
tembre p. p. al Municipio di AClano; abbiamo rile- 
vato i seguenti dati: 

La lìnea ha principio al passo d'Adda presso Co- 
lico all'elevazione di metri 213 sul mare e di metri 
6,00 sopra il livello del Lago, costeggia ad occidente 
il Lago di Mezzola, entra nella Valle della Mera^ indi 
in quella del Liro , mantenendosi sul versante occi- 
dentale fino dirimpetto a S. Giacomo , ove giunge 
colla costante acclività del 13,66 per mille. In questa 
località, con una curva di 300 metri di raggio, attra- 
versa il Liro per continuare la salita con pendenza 
del 18;99 per mille retrocedendo secondo il corso del 
Liro fino sopra Chiavenna, ove entra nella Valle Bre- 
gaglia spingendosi fino quasi al confine Svizzero a 
Castasegna, raggiungendo ivi l'elevazione di metri 
850 sul mare. Da questo punto, con un regresso e 
conservando la pendenza del 18,99 per mille, retrocede 
nella Valle Bregaglia sullo stesso versante settentrio- 
nale della Mera, per rimontare nella Valle del Liro 
sino presso Isola, ove stabilisce l' imbocco del tun- 
nel a metri 1275 sopra il livello del mare. La grande 
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galleria, disposta in due pioventi leggermente declivi 
per dare scolo alle acque, riesce lunga 13,800 metri 
e sbocca nella Valle del Reno pure all'elevazione di 
metri 1275. Dallo sbocco la linea discende nella Valle 
del Beno, e mantenendosi sulla destra del fiume passa 
sopra Ander, entra nella Via Mala, arriva a Castel 
S. Giovanni presso Thusis, ed indi a Coirà all'altezza 
di metri 587,60 sul mare, senza oltrepassare in tutta 
questa tratta la pendenza del 18,39 per mille. La totale 
lunghezza della linea dal passo d'Adda a Coirà è di 
chil. 125. 

Questa linea in confronto all' altra studiata dalla 
2.' Sottocommissione del Governo, ha il rilevante 
vantaggio di approffittare delle migliori condizioni di 
terreno che offre il versante settentrionale della Valle 
Bregaglia per quivi svilupparsi in gran parte , e di 
guadagnare la vetta con pendenze sempre comprese 
fra il 13 ed il 19 per mille, elevandosi a soli metri 
1275 sul livello del mare. Oflfre però la gravissima dif- 
ficoltà di un tunnel tutto a foro cieco lungo 13,800 
metri, vale a dire 1500 metri più lungo di quello del 
Moncenisio, e 600 metri più lungo dell' altro proposto 
pel Lucomagno dal signor Giles. Ad onta di ciò di- 
ciamo che ove in atto pratico si avesse ad addottare, 
dietro i risultati delle esperienze che si fanno al 
Moncenisio , il partito di traforare un lungo tunnel 
a foro cieco per elevarsi meno sul mare, questo pro- 
getto per moltissimi altri riguardi ha pregi tali che 
lo rendono preferibile di molto a quello pel Luco- 
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magno cui venne data la preferenzjji dalla maggio- 
ranza della Commissione del Governo. 

Progetto proposto dalV Ingegnere Cav. Salis. 

Col progetto proposto dal sig. Cav. Ingegnere Salis 
la linea muove da Riva di Chiavenna a contatto del 
Lago di Como, e con un primo tronco lungo 12 chi- 
lometri coir acclività deir 11 1/2 per mille,' arriva a 
Chiavenna a metri 338 sul livello del mare. Da Chia- 
venna entra nella Valle Bregaglia^ e , sviluppandosi 
per la massima parte sul versante esposto a perfetto 
mezzogiorno sulla destra del torrente Mera, ascende 
all' altipiano di Campedello, indi a Castasegna ed a 
Casaccia ove stabilisce l'imbocco del traforo a 1466 
metri sul mare, dopo di essersi sviluppata da Chia- 
venna per chilometri 45,50 con ascese non mai mag- 
giori del 25 per mille. Il tunnel di traforo disposto in 
due pioventi , colla pendenza del 22 per mille per 8 
chilometri , e del 2,66 per mille per altri chilometri 
3,20, riesce lungo chilometri 11,20^ cinque dei quali 
ponno essere praticati con pozzi, il resto a foro cieco. 
Dallo sbocco della galleria stabilito a Marmarera al- 
l'altezza di metri 1634 sul livello del mare, la linea 
ascende nella Valle dell' Oberalbstein in galleria 
artificiale onde garantirsi dalle nevi per una tratta 
di 8 chilometri, dopo dei quali riesce a Bofna alla 
elevazione di metri 1458. Da questo punto la linea 
discende a cielo aperto sul versante orientale della 
valle , e all'incontro della vallata dell' Albula si ripie- 
ga in essa a levante per qualche chilometro onde 
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svilupparsi e discendere retrocedendo a Tiefenoasten 
ove si riduce alla elevazione di 850 metri sul mare. 
La tratta dallo sbocco del tunnel a Tiefenoasten è 
lunga chilometri 32^20 ed ofire pendenze ora del 22 
ora del 23 per mille. Da Tiefenoasten discende a Thu- 
sis per la Valle dell' Albula, percorrendo chilometri 
11,54 colla pendenza del 9 per mille, per indi dirigerai 
a Coirà per la Valle del Reno, percorrendo la tratta 
di chil. 15,50 da Thusis a Reichenau colla pendenza 
del 10,33 per mille, e l'altra presso che piana di nove 
chil. da Reichenau a Coirà. 

Progetto studiato dalla Commissione incaricata dal 
Mwnicipio di Milano. 

Allorché dal sig. Salis furono rese note le condi- 
zioni tecniche della linea da esso proposta, e sopra- 
tutto le condizioni climatologiche delle valli e dei 
versanti sui quali essa si sviluppa, la pubblica opi- 
nione non tardò a pronunciarsi in favore del passag* 
gio del Septimer. 

E la Giunta Comunale di Milano , la quale ha il 
raro merito di saper sempre non solo interpretare 
ma anche prevenire le aspirazioni e i bisogni di que- 
ste popolazioni, pur sentendo che la ferrovia per le 
Alpi elvetiche orientali è chiamata a favorire nel più 
alto grado insieme agli interessi nazionali quelli ezian- 
dio di questa Città e Provincia, con saggio intendi- 
mento deferiva nello scorso luglio ad una Commis- 
sione speciale, cui presero parte gli ingegneri signori 
Milesi, Daina, Bignami e Vanossi, l'incarico di ese- 
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gmre nuovi rilevamenti sul terreno per la linea attra- 
verso al Septimer. 

Questa CommiBsione non potè rassegnare il pro- 
prio elaborato al Municipio di Milano se non il ^omo 
30 del p. p. novembre , tanto che fu veramente per 
una fortunata combinazione che noi, prima di chiu- 
dere il presente rapporto, giungemmo in tempo di esa- 
nùnare i piani tecnici e finanziari del progetto e di 
raccogliere dagli stessi autori quelle preziose notizie, 
per le quali il progetto medesimo va oggi raccoman- 
dato più che ogni altro. 

La linea studiata da questa commissione parte, come 
l'altra proposta dal signor Salis, dftU'estrenùtà setten- 
trionale del Lago di Como; e dopo aver toccato 
Ghiavenna, entra nella Valle Bregaglia ove si sviluppa, 
senza scostarsi dal fondo della Valle, per la maggior 
parte sulla destra della Mera, con qualche regresso 
per moderare le ascese e per giuochi dì stazione , 
fino che arriva, senza oltrepassare la,pendenza del 25 
per mille, ad imboccare a Casaccia la grande galleria 
a 1480 metri sol livello del mare. La linea percorre 
in galleria 14,615 metri , e sbocca nel versante set- 
tentrionale in mezzo all'abitato di Molins alla eleva- 
zione di metri 1475. Da Molins, tenendosi sulla sini- 
stra del torrente, scende a Tiefencasten con un solo 
regresso a . Schveiningen , e con pendenze non mai 
iperiori al 25 per mille. Di 1^, senza aver bisogno di 
ilapparsi superiormente a Tiefencasten nella Valle 
ìU'Albnla, come l'altra del progetto Salis , si dirige 
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a Thusis sulla sinistra dell' Albula in fianco alla linea 
progettata dal Governo Cantonale dei Grigioni per la 
strada postale da praticarsi da Tiefencasten a |Thu3Ìs. 
A Thusis si accorda coli' altra che conduce a Coirà, 
e che forma parte della linea per la ferrovia scen- 
dente dallo Spluga, studiata dalla 2.* Sottocommissione 
del Governo. 

La intera linea da Riva di Chiaveuna a Thusis mi- 
sura la lunghezza di chilometri 102, 667; 85 dei quali 
hanno pendenze comprése fra il 15 per mille ed il 25 
per mille. 

La lunghezza della grande galleria sarebbe certa- 
mente enorme, ove non vi fosse quella fortunata con- 
figurazione della vetta, e quelle favorevoli condizioni 
altimetriche del fondo della valle sovrastante alla linea 
nel versante transalpino, per le quali il traforo entra 
nell'ordine di opere che possono sottoporsi a calcolo 
sia rispetto alla spesa che al tempo. Per la tratta di 
8905 metri il traforo è praticabile cdn pozzi ; onde la 
parte a foro cieco si ridurrebbe a soli 5710 metri. H 
progetto stabilisce 4 pozzi verticali, profondi ciascuno 
meno di 180 metri; oltre a questi ne stabilirebbe un 
quinto pure verticale più vicino al nucleo della vetta, 
il quale avrebbe la profondità di 316 metri. Se non 
che gli stessi autori del progetto, avvisando alla con- 
venienza di ridurre ancor più la tratta di galleria a 
foro cieco, proposero sostituire a quest' ultimo pozzo 
verticale nn pozzo inclinato colla pendenza del 25 
per 100, il quale riescirebbe lungo 1300 metri, nia 
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offrirebbe il rilevante vantaggio di ridarre a soli 
4435 metri la parte a foro cieco del tunnel. £ per 
essere inclinato offrirebbe minori difficoltà di eseon- 
zione, sia permettendo Fapplicazione di macchine per- 
foratrici, sia permettendo raccogliere tratto tratto in 
appositi pozzetti quelle acque che in pozzi verticali 
incagliano sempre il lavoro, ed obbligano a spese con- 
siderevoli per la loro estrazione. 

Nelle due valli, nelle quali è tracciata la linea, sono 
disseminati paesi popolosi e floridi. La propizia espo- 
sizione a perfetto mezzogiorno del versante destro 
della Mera , fa sì che la linea corra lungo una zona 
ove la neve scompare assai prima che altrove, lungo 
una zona ove la vegetazione è rigogliosa ad altezze 
alle quali sopra altri versanti è già morta. Per lun- 
ghe tratte, nelle regioni più elevate, tanto al di qua 
che al di là della vetta, attraversa foltissimi boschi di 
abeti, sicuro riparo contro le valanghe. In nessuna lo- 
calità, assicurano gli autori del progetto, havvi indi- 
zio di terreni mobili e franosi. Tutta la linea, fino agli 
estremi della grande galleria, è fiancheggiata dalla co- 
modissima strada che da Chiavenna conduce a Coirà 
per il passo di Maloja e del Julier, anzi nel versante 
settentrionale la strada stessa sovrasta immediatamente 
a quella tratta del tunnel che andrebbe praticata con 
pozzi, il che toma opportunissimo specialmente pel 
servizio di questi. Insomma da quanto venne riferito 
da quei Commissaij, risulta verificarsi per questa linea 
tatto quel complesso di favorevoli circostanza che mai 
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possa desiderarsi per una ferrovia destinata a vali- 
care le Alpi, non esclusa la circostanza importantissi- 
ma di poter quivi utilizzare forze d'acqua rilevanti al- 
lorché la meccanica avrà definitivamente risolto il 
problema della locomozione idraulica. 

Oltre alle linee descritte ne sarebbero state proposte 
altre che per valli secondarie influenti nella Valle del 
Liro, condurrebbero ad altri punti di passaggio delle 
Alpi orientali. Alcune fra queste, e specialmente quella 
che sboccherebbe nel versante settentrionale nella 
Valle di Lei , e porrebbe quindi^entrambi gli sbocchi 
del tunnel al di qua della frontiera, merita certamente 
per questa circostanza particolare considerazione ; ma 
deploriamo che gli studj eseguiti fin qui non ci permet- 
tano ancora di formarci una idea sicura, un criterio 
pratico delle condizioni altimetriche e di traforo della 
vetta. 

Dall'esame di questi progetti ora descritti per le 
linee attraverso alle Alpi orientali, rileviamo due si- 
stemi distinti; cioè: 

1.® Sistema con traforo lungo da 10350 metri a 14615 
metri; in parte a foro cieco e in parte con pozzi, ela- 
vandosi a circa 1480 metri sul mare. 

2.*^ Sistema con traforo lungo 13800 metri e tutto 
a foro cieco , elevandosi a metri 1375 sul mare. 

I dati sopra esposti, essendo più che sufficienti per 
dimostrare la possibilità di valicare le Alpi orien- 
tali con una strada ferrata praticabile per la locomo- 
tiva; ci portano a sostenere il nostro assunto, che la 
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linea alpina per Coirà deve partire dal bacino del 
Lago di Como. Che se in prova di ciò si volessero 
altri argomenti, andremo ad attingerli non già dal- 
l' esame delle linee proposte per valicare il San Grot- 
tardo e il San Bernardino, le quali sono in condizioni 
difficilissime^ ma bensì dall' esame di quelle stesse li- 
nee attraverso al Lucomagno, che furono prese in 
considerazione, ed a cui venne data la preferenza 
dalla maggioranza della Commissione del Governo. 

Infatti, se prendiamo a considerare il progetto Mi- 
chel pel colle Santa Maria ^ che a quanto ci dice 
nel suo rapporto la 1.* Sottocommissione fu pure 
redatto sotto la prepotente legge della più stretta 
economia, ci offre ^ bensì un tunnel praticabile con 
pozzi lungo soltanto 5380 metri, ma porta la linea 
nientemeno che all'altezza di 1832 metri sul livello 
del mare, con lunghissime tratte a forti pendenze, che 
si spingono fino al 30 per mille, e con dieci punti di 
regresso. 

Col progetto la Nicca, pure pel colle Santa Ma- 
ria; la linea nel versante meridionale arriva all' al- 
tezza di 1450 metri all' imbocco della galleria con 
pendenze del 25 e del 28 per mille, ascende in galle- 
ria in parte curva fino al punto culminante all'altezza 
di metri 1616 sul mare colla pendenza del 21 per mille,, 
e sbocca nel versante settentrionale alla elevazióne 
di metri 1506, per discendere nella Valle del Reno 
con pendenze del 25 per mille. E vero che seconda 
questo progetto la gallerìa sarebbe praticabile con 
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pozzi profondi fino 280 metri, ma è vero altresì che 
la galleria riesce lunga 14500 metri. 

Dar progetto Giles pel passaggio per la Valle Cri- 
stallina, rileviamo che per la lunghezza di circa 43 
chilometri la linea ha pendenze superiori al 20 per 
mille, «pinte per lunghe tratte al 25, 50 per mille, e 
che per elevarsi a soli metri 1253 sul mare, si deve 
traforare un tunnel lungo 13200 metri tutto a foro 
cieco, quindi un tunnel lungo circa un chilometro di 
più dell'altro del Cenisi o ; opera di riescita assai pro- 
blematica e in linea tecnica e più ancora in linea eco- 
nomica, non potendo prevedere a quali risultati ed a 
quale enorme cifra di costo potrà condurre. 

Esaminando i progetti proposti pel passaggio della 
Greina dal signor Wetli , che pur ebbe occasione , a 
detta della stessa 1.^ Sottocommissione, di studiare 
il terreno in tutte le maniere possibili, rileviamo da 
uno di essi che per limitare la elevazione della linea 
a metri 865 sul mare, si dovrebbe aprire un tunnel a 
foro cieco lungo 20,000 metri , e da un altro che la 
linea si eleva a 1320 metri per attraversare la vetta con 
un tunnel, pure a foro cieco, lungo 10150 metri. Questo 
ultimo poi, secondo la modificazione proposta dalla 1.^ 
Sottocommissione, ridurrebbe la elevazione a 1300 
metri all' imbocco della galleria, ma oflQrirebbe un tun- 
nel a foro cieco lungo 12 chilometri, e svilupperebbe 
la linea sui due versanti con pendenze, in gran parte 
del 25 per mille, per una lunghezza di circa 72 chi- 
lometri. 
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I progetti, che abbiamo ora sommariamente descritti 
riferibili al Lncomagno, presentano pure per la parte 
di linea attraverso alla vetta due sistemi distinti; 
cioè : 

1.® Con traforo lungo da 5380 metri a 14500 me- 
tri, praticabile con pozzi, ma possibile soltanto a con- 
dizione che la linea si elevi ad altezze sui versanti 
molto maggiori di quelle a cui si elevano le linee 
dello Spulga e del Septimer. 

2.^ Con traforo lungo da 12000 metri a 13200 me- 
tri, tutto a foro cieco, elevandosi sui versanti presso 
a poco come le due linee orientali. 

Se non che, addottando il primo fra questi sistemi, 
è evidente che oltre al maggiore sviluppo della linea 
ed alle forti pendenze, si va incontro ad una serie di 
gravissime difficoltà, dipendenti da condizioni climato- 
logiche ben più aspre di quelle che si lamentano nel 
progetto per lo Spinga e delle altre che s'incontrano 
al Septimer, per modo che o si dovrà coprire la fer- 
rovia per lunghissimo tratto onde proteggerla dalle 
nevi, o bisognerà assoggettarsi a frequenti interru- 
zioni, specialmente nella stagione invernale. 

È dunque presumibile che per avere una comuni- 
cazione più sicura, bisognerà addottare il secondo si- 
stema. Ma in questo caso non è egli vero che la cifra 
a cui potrà ammontare la spesa per aprire una gal- 
leria a foro cieco lunga chilometri 13,20 (che tale è 
appunto la lunghezza del tunnel del progetto Giles, 
prescelto dalla Commissione del Governo), è ancora 
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un'incognita? Non è questa stessa Commissione che 
pose in. evidenza tale verità, allorché Conchiuse di ad- 
dottare " per la traccia della via alpina propriamente 
n detta, quella che salirebbe sulle pendici della moH- 
n tagna dall'una parte fino ad Olivone, dall'altra sino' 
ri a Dissentis o poco più in su, e congiunti intanto i 
» detti due tronchi di lÌ9ea alpina con una strada 
ri ordinaria (la quale si noti sarebbe lunga più di 50 
r) chilometri praticata attraverso alla vetta), aspettare 
ri che sia riconosciuto con più sicurezza il successo 
r) del traforamento del Moncenisio, per decidere quale 
w fra i diversi sistemi proposti sia il più conveniente 
n per sostituire alla detta congiunzione provvisoria 
w la non interrotta continuazione della ferrovia? n 

Una conclusione siffatta, o Signori, ha tanta elo- 
quenza in sé stessa ; che ci esonera dall' entrare in 
più minuti dettagli di confronto. In essa è espressa 
implicitamente una confessione così aperta della gra- 
vità degli ostacoli da superarsi e della impossibilità 
di determinare la spesa di costruzione della Jinea 
prescelta, che in verità, mentre non sappiamo trovare 
una ragione la quale giustifichi la scelta della linea che 
fu presa a studiare dalla 2.^ Sotto commissione, non 
possiamo che altamente meravigliarci nel riconoscere 
in qual modo la Commissione del Govei^no ha potuto 
pregiudicare una questione di tanto momento. 

Da questo esame del quesito siamo quindi condotti 
a dedurre che, anche dal punto di vista tecnico, la 
linea dello Spinga, e specialmente quella del Septimer, 
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sono senza dubbio in condizioni mesto difficili che non 
lo sieno quelle pel Lucomagno: 1.^ perchè^ tanto Tuna 
che l'altra assai meno elevate sul mare che non le 
linee del primo sistema, presentano un tunnel a foro cieco 
assai più breve di quello che offrono le linee del se- 
condo sistema. 2.^ perchè, ammesso pure il caso di una 
interruzione accidentale nella parte alpina della linea, 
tanto Tuna che l'altra ponno valersi del sussidio di una 
strada postale già esistente. 

In quanto alla quistione della spesa di primo im- 
pianto e d'esercizio della linea, noi crediamo nel caso ' 
che si considera doversi ammettere per principio es- 
sere di un ordine affatto secondario; qualche opera 
d'arte di meno o meno difficile, qualche chilometro di 
meno con pendenze forti, non potrà mai costituire 
una ragione assoluta per dare la preferenza ad una 
linea anziché ad un' altra. Sarebbe certo un errore 
gravissimo, che la pubblica opinione e la posterità 
condannerebbe, se ora all'economia di qualche milione 
si avessero a sacrificare per sempre gli interessi più 
vitali dell'intera Penisola. 

Ciò che importa è di eliminare colV arte 1' ostacolo 
delle Alpi, e di eliminarlo nel modo più conveniente 
avuto riguardo agli interessi da soddisfare. Per ciò è 
necessario che lo Stato sappia imporsi quel sacrificio 
che varrà a garantire al Commercio italiano le mi- 
nori tariffe possibili , e ad assicurare nello stesso 
tempo un ragionevole beneficio alla Società che dovrà 
costruire ed esercitare la ferrovia. 
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E importa pure persuadersi che^ per quanto possa 
parer grande questo sacrificio, sarà sempre lieve in 
confronto ai vantaggi che deriveranno al paese. Ab- 
biamo quindi piena fede che lo Stato saprà impor- 
selo dal momento che ha potuto stanziare la enorme 
somma di 40 milioni pel traforamento del Moncenisio, 
opera la quale oggidì, diciamolo pure, serve ad un 
trionfo dell'arte più che a soddisfare un interesse na- 
zionale. 



CAPITOLO VI- 



Ad onta però che la questione del costo di primo 
impianto e d'esercizio della linea, e con essa quella 
del sacrifizio dello Stato per assicurare l' impresa, sia 
in questo caso, come dicemmo, questione di un ordine 
affatto secondario, pure, perchè possiate formarvi anche 
in ciò im criterio generale, ed aver lume nel giudicare 
il valore comparativo delle varie linee proposte, ab- 
biamo voluto raccogliere i dati, che ci vengono offerti 
dai preventivi, redatti dagli stessi autori dei progetti 
e pubblicati quali fra gli atti della Conmiissione del 
Governo, quali in altre memorie o rapporti di com- 
missioni tecniche ch'ebbero incarico di studiare nuove 
linee attraverso le AlpL 

Nel prospetto (allegato B) vi presentiamo perciò rac- 
colte tali cifre di costo ridotte in cifre tonde , e con 
esse vi presentiamo quelle altre cifre che abbiamo 
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<;alcolato noi stessi onde detei'tninare per ciascuna linea 
alpina la spesa annua pei* V esercizio e la manuten- 
zioncj la rendita annua presumibile, e l' entità del sa- 
crificio che deve fare lo Stato. 

In quanto alla determinazione della spesa d' esercizio 
e manutenzione della via, abbiamo tenuta la stessa 
norma seguita dalla Commissione del Governo in cal- 
colazioni analoghe, vale a dire abbiamo ritenuto che 
essa ammonti ad It. L. 12,000 per chilometro per le 
tratte a medie pendenze e ad It. L. 22,000 per le tratte 
a pendenze forti. 

Così pure, per determinare il reddito annuo lordo, 
abbiamo supposto, analogamente ai calcoli eseguiti 
dalla stessa Commissione (Vedi Atti della Commissione 
pag. 187), che l'introito annuo chilometrico ridotto in 
cifre tonde abbia ad essere per le tratte a pendenze 
forti di It. L. 40,000, e per le tratte a pendenze medie 
di It. L. 36,000. 

Quantunque tali cifre sieno state stabilite dietro ipo- 
tesi, pure sono ammissibili, specialmente per un giu- 
dizio di merito comparativo, per la ragione che le spese 
d'esercizio e manutenzione della via, supposto un de- 
terminato movimento, sono assai prossime a quelle for- 
nite dalla esperienza. 

In tal modo abbiamo potuto calcolare, con una 
norma invariabile per tutte le linee proposte, l'introito 
annuo presumibile, depurato dalle spese d' esercizio e 
manutenzione, e capitalizzando la somma risultante, 
nella ragione del 100 per 5, abbiamo ottenuto, per eia- 
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Bcuna linea, una somma, la quale , dedotta dall' altra 
somma capitale occorrente pel prixno impìantoi oi dà 
una differenza che rappresenta l' importo capitarle del 
sacrificio che deve fare lo Stato. 

Per giustificare il costo chilometrico, che abbinino 
esposto nel prospetto per la costruzione delle gallerie 
attraverso al Lucomagno, secondo i due progetti, l'uiiio 
del signor Michel, l' altro del signor La Nicca, siamo 
in debito di farvi osservare che, non risultando esse 
dai conti preventivi portati dagli atti della Commis- 
sione del Governo, noi, senza alterare l' importo totale 
dei preventivi medesimi, abbiamo creduto doverle va- 
lutare in It. L, 2,000,000 per chilometro. Con ciò è 
certo che abbiamo favorito quei due progetti poiché, 
come potrete rilevare dal prospetto medesimo, il costo 
chilometrico per forare gallerie in condizioni analoghe 
alle precedenti, secondo gli altri progetti, è di molto 
superiore al costo di 2,000,000 qui sopra stabilito. 

Ciò premesso, prenderemo ad esaminare le cifre che 
vi presentiamo, ed a fare quelle deduzioni che oi ven- 
gono da esse suggerite. 

Il costo chilometrico pel traforo delle gallerie npn 
offre rilevanti differenze per le vaiùe linee; ma ve- 
diamo che pel traforo del Septimer, praticabile per 
più che due terzi della sua lunghezza col sussidio di 
pozzi, fu preventivata la spesa di It. L. 2,463,000 per 
chilometro, mentre pel sotterraneo tutto a foro cieco 
attraverso al Lucomagno, secondo il progetto Giles, fu 
presunta la spesa di It. L. 2,576,000. Ne viene quindi 
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che, stante le maggori difficoltà di esecuzione che deve 
necessariamente presentare un traforo a foro cieco, o 
dobbiamo ritenere troppo limitata quest' ultima cifra 
in confronto alla prima ; o troppo forte la prima ri- 
spetto a questa. Nel primo caso dovremmo aumentare 
la somma di 79 milioni che fu preventivata per la 
linea Lucomagno- Cristallina. Nel secondo caso do- 
vremmo diminuire la somma preventivata in 77 milioni 
per la costruzione della linea del Septimer, in conse- 
guenza di che diminuirebbe anche la differenza fra le 
due corrispondenti cifre che rappresentano il sacrificio 
dello Stato. 

H costo chilometrico per la costruzione delle linee 
alpine, escluse le gallerie, è compreso fra i 660,000 fr. 
e i 650,000 fr. per le seguenti linee: 

1.° Linea dello Spinga proposta dalla Commissione 
del Governo; 

2.® Linea del Lucomagno per la Valle della Greina; 

3.® Linea del San Bernardino; 
per tutte le altre non supera i 365;000 fr. 

E certo che questa considerevole differenza di costo 
dipende principalmente dall' essere le prime tracciate 
sui versanti, per cui rendonsi necessarie opere d' arte 
costose, come gallerie parietali, viadotti attraverso a 
valli secondarie e sostegni laterali della via, mentre 
le seconde, non abbandonando il fondo delle valli^ pre- 
sentano tracciati meno difficili. Osserviamo però che 
secondo il progetto proposto dal signor Michel il costo 
presunto delle opere di costruzione ascende a soli 
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64,000,000 franchi, e che fatta deduzione dì 10,600,000 
franchi per la gallerìa lunga 5300 metri, praticabile con 
pozzi; e di altri 15,850,000 dallo stesso signor Michel 
preventivati per coprire con galleria artificiale la tratta 
di chilometri 31,700 superiore all'elevazione di 1400 
metri, la somma necessaria per la costruzione di chi- 
lometri 160,700 si riduce a 37,550,000 fr. vale a dire 
a fr. 233,665 per chilometro. Ora dobbiamo noi cre- 
dere che con una spesa cosi tenue si possa costruire 
attraverso al Lucomagno una strada ferrata che si 
porta all' altezza di 1832 metri sul mare, mentre sap- 
piamo che per la linea dei Q-iovi si sono spesi più che 
600,000 fr. al chilometro; mentre la stessa Commissione 
del Groverno per la linea da Bellinzona a Camerlata 
ha presunto il costo di 270,000 fr., per chilometro, va- 
lutando a parte il maggior costo della gallerìa, al 
Monte Ceneri e del passaggio del Lago a Melide; 
mentre la stessa Commissione, tenendo a parte la spesa 
per il ponte suU'Adda, ha valutato 200,000 fr. al chi- 
lometro la spesa di costruzione del tronco da Monza 
a Calusco, e 250,000 fr. la spesa analoga pel tronco 

da Calusco a Lecco? Chi potrà mai sostenere che 
questi tronchi sieno in condizioni tecniche più difficili 
che la linea attraverso al Lucomagno proposta dal 
signor Michel? 

Per verità si può ragionevolmente dubitare che sotto 
la prepotente legge della più stretta economia sia 
stato redatto dal signor Michel non già il progetto ma 

« 

il preventivo; e che in ciò stia appunto la ragione 
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per cui il sacrificio che dovrebbe fare Io Stato pQr 
questa liqea si riduce a zero, anzi ad una quantità 
negativsi;. Porremo dunque il seguente dilemma. il 
preventivo del signor Michel è alquanto al dissottp 
del vero^ e in tal caso aumentando la cifra di costo 
anche la linea da esso proposta entra nell'ordine deUe 
altre, vale a dire, che quando la si dovesse eseguire, 
lo Stato dovrebbe imporsi un sacrificio; ma siccome 
abbiamo già dimostrato più indietro che questa linea 
non favorisce il coipmercio italiano, meno poi quello 
di Genova, così si potrà dire alla Società dell' Unione 
Svizzera» all'Italia non convien fare un sacrificio per 
la linea da Voi proposta. il preventivo del signor 
Michel corrisponde al vero, e allora non vediamo per 
qual ragione lo Stato debba fare un sacrifìcio di pa- 
recchi milioni, per qual ragione Genova ne debba re- 
galare sei altri ad una Società, che avrebbe già il 
proprio tornaconto a costruire una linea, la quale, ri- 
petiamo, non soddisfa agi' interessi d' alcuno de' nostri 
centri commerciali. 

Crediamo quindi sia più conveniente partito l' ac- 
cettare la massima che lo Stato debba fare un sa- 
crificio, ma per quella linea che meglio può promuovere 
la maggior somma d'interessi del paese; e crediamo 
altresì che se Genova girasse alle Alpi elvetiche orien- 
tali i sei milioni votati pel Lucomagno farebbe opera 
saggissima nel proprio interesse, opera la quale, me- 
diante il sussidio che potrebbe essere votato da quegli 
altri centri commerciali della Penisola che sono meglio 
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favoriti dalla linea del Lago di Como, Condurrebbe ad 
appianare le difficoltà finanziarie che presenta il pro- 
getto^ ed a sollecitarne la tanto desiderata attuazione. 



CAPITOLO VII. 

Ora restano a considerarsi i diversi sistemi di linee 

^subalpine, che furono proposti onde coordinare la rete 

interna dello Stato colla linea attraverso alle Alpi, e 

ad indagare quale sia il complesso sistema di linee 

subalpine ed alpine che merita la preferenza. 

Per agevglare l'esame di questa parte del quesito 
e per determinare il valore comparativo delle singole 
linee proposte, giova distinguere la importanza che 
può avere ciascuna di esse, avendo riguardo tanto al 
commercio di transito coU'Europa centrale, quanto al 
commercio internazionale coi Cantoni svizzeri trans- 
alpini. 

Nel primo caso importa fissare l'attenzione a G-e- 
nova per le provenienze dal Mediterraneo, a Piacenza 
per le merci provenienti dai due mari e scaricate ai 
porti dell'Italia centrale e meridionale , a Venezia per 
le provenienze dall'Adriatico; nel secondo caso im- 
porta aver di mira i centri situati nella Valle del Po. 
Ciò posto le diverse linee subalpine progettate si 
distinguono come segue: 

A. Linee che conducono alle Alpi elvetiche orientali: 
1.^ Linea mila sponda orientale del Lago di Como. 

6 
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Per questa liuea si raccoglierebbero a Lecco \& 
provenienze da Genova e Piacenza per la via di Mi- 
lano-Monza-Lecco j ammesso ben inteso che si debba 
costruire la linea diretta Monza-Lecco, e le prove- 
nienze da Venezia per la via di Bergamo. 
2,* Linea sulla sponda occidentale del Lago di Como. 

Per essa tutte le provenienze da Grenova e Pia- 
cenza si raccoglierebbero a Milano, per indi transitare 
a Como , e quelle provenienti sia da Bergamo e Bre- 
scia che da Venezia potrebbero raccogliersi a Lecco 
per mezzo della ferrovia Bergamo-Lecco, per indi 
transitare a Grravedona od a Riva di Chiavenna per 
la via lacuale, e raggiungere ivi la ferrovia alpina. Il 
maggiore dispendio pel carico e scarico, sarebbe più 
che largamente compensato dal risparmio del lunga 
giro che presenterebbe la strada ferrata Bergamo-Tré- 
viglio-Milano-Camerlata-Grravedona, e dal minor costa 
del trasporto per acqua. 

Si noti però che, quando si avesse a costruire la 
ferrovia Lecco- Como e completare quindi la linea 
Bergamo-Lecco-Como, si risparmierebbero da Ber- 
gamo a Como 28 chilometri in confronto alla via di 
Treviglio e Milano. 
B. Linee che conducono alle Alpi elvetiche occidentali. 

1.® Linea da Cittiglio à BelUnzona sulla sponda orien- 
tale del Lago Maggiore (proposta dalla Commissione 
del Governo ). 

Per questa linea tutte le provenienze convergereb- 
bero a Cittiglio; cioè quelle da Genova per la via di 
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Alessandria-Novara-Oleggio - Sesto Calende - Cittiglio ; 
quelle da Piacenza e Venezia per la via di Milano- 
Gallarate-Varese-Cittiglio. 

2.^ Linea Varese-Agno-Bellinzona^ passando il Monte 
Ceneri. 

Per questa linea la biforcazione, in luogo di essere 
a Cittiglio come per la precedente, sarebbe a Galla- 
rate, e le provenienze da Genova vi arriverebbero per 
la via di Alessandria-Novara-Oleggio-Gallarate. 

3.* Linea Mendrisio-Lugano-Bellinzona^ passando il 
Monte Ceneri ( proposta dal sig. Ingegnere Luigi Tatti 
subito dopo che la Commissione del Governo ebbe ul- 
timato il suo lavoro, e rassegnato il relativo rapporto 
al Ministero. {Politecnico , voi. X. N. 60. ) 

Per questa linea le diramazioni verso l'interno par- 
tirebbero da Mendrisio. Le provenienze da Genova ar- 
riverebbero a Mendrisio per la via di Alèssaadria- 
Novara-Oleggio - Gallarate- Varese- Mendrisio ; quelle 
da Piacenza per la via di Milano-Camerlata-Mendrisio; 
quelle da Venezia per la via di Bergamo- Lecco-Como- 
Mendrisio. 

Con quest'ultima linea si collegllerebbe la linea di- 
retta da Milano a Mendrisio , toccando Saronno ed Ap- 
piano, che vediamo proposta dal dott. sig. Giuseppe 
Gnlloni in una sua memoria pubblicata in Milano nel 
corrente anno, e che ci venne da esso indirizzata il 
giorno 3 del p.^ p.® ottobre. Scopo di questa varia- 
zione sarebbe di diminuire di 8 chilometri la distanza 
di Genova da Coirà toccando Milano, e di favorire i 
mandamenti di Saronno ed Appiano. 
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Quantunque a nostro avviso la linea Mendrisio-Bel- 
linzona proposta dal sig. Tatti, e la linea diretta da 
Milano a Mendrisio proposta dal sig. Grilloni, inclu- 
dano un principio di transazione a favore delle linee 
alpine occidentali, che crediamo non doversi ammet- 
tere prima che dal Parlamento non sia risolta la que- 
stione generale della scelta della direzione più con- 
veniente per valicare le Alpi, pure per essere impar- 
ziali abbiamo voluto sottoporle come le altre all' e- 
same analitico che esporremo in seguito. 

Ora se ciascuna delle seguenti linee alpine orientali: 
Lin^a Chiavenna-Septimer ( Progetto Salis ) ; 
id. id. id. ( Progetto della Commis- 

sione nominata dal Mu- 
nicipio di Milano ) ; 
id. Gravedona - Spinga ( 2.* Sottocommissione del 

Governo ) ; 
id. Chiavenna - Spluga ( 2.* Sottocommissione del 

Governo ) ; 
id. Passo dAdda-Spluga (Progetto Quadrio); 
si combina con ciascuna delle prime due linee subal- 
pine che abbiamo classificato qui sopra, sì ottengono 
10 sistemi di linee che condurrebbero ad attraversare 
le Alpi orientali. 

E se ciascuna delle seguenti linee alpine occidentali: 
Linea Bellinzona-Greina ( Progetto Wetli modific.** 

dalla Comm.® del Gov.^); 
id. Bellinzona-Cristallina (Progetto Giles); 
id. Bellinzona-S. Maria (Progetto Michel); 
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id. Bellinzona-S. Maria (Progetto La Nicca); 

id. Bellinzona-S. Gottardo ( Progetto Pressel ) ; 

id. BelUnzona-S. Bernardino; 

si combina con ciascuna delle altre tre linee su- 
balpine, avuto riguardo anche alla proposta del signor 
Grillonì, si ottengono altri 24 sistemi di linee che con- 
durrebbero ai valichi delle Alpi occidentali. 

In mezzo a tanta complicazione di linee, essendo pur 
necessario scoprire quale sia veramente la più conve- 
niente, senza incorrere nella taccia di parzialità, ab- 
biamo creduto nostro dovere di ricercare la verità 
nelle cifre anziché dilungarci in disamine, le quali per 
quanto ordinate e minuziose non avrebbero certo ba- 
stato ad illuminare il vostro criterio. 

A tale oggetto per poter fare le deduzioni che in- 
teressano il commercio di transito, abbiamo calcolato 
per le singole linee e registrate in apposito prospetto 
(Allegato C) le distanze chilometriche che hanno dal 
Lago di Costanza i tre centri Genova , Piacenza e 
Venezia, distinguendo le tratte a forti pendenze da 
quelle a pendenze medie. Abbiamo purC; all'oggetto 
di determinare il grado di convenienza economica di 
ciascuna linea, calcolato e registrato nello stesso pro- 
spetto il costo di una tonnellata di merci trasportata 
a piccola velocità da ciascuno dei suddetti tre centri 
fino al Lago di Gostanza, assumendo per tale valu- 
tazione il prezzo di tariffa normale per tonnellata e per 
chilometro, di centesimi 10 per le tratte a forti pen- 
denze e di centesimi 5 per le altre a pendenze medie. 
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Inoltre, per poter fissare il valore comparativo di 
ciascuna linea avendo di mira il commercio intema- 
zionale coi Cantoni Svizzeri transalpini, abbiamo cal- 
colato e registrato in altro prospetto (Allegato D) le 
distanze chilometriche che hanno da Coirà i centri 
principali situati nella Valle del Po. E qui si noti che, 
importando mettere in evidenza quale sia la linea che 
accosti maggiormente a Coirà il complesso dei centri 
suddetti, abbiamo voluto assumere, come termini di con- 
fronto colle linee orientali, la linea Lucomagno-G-reina 
siccome la più breve fra tutte le linee occidentali , e 
r altra pel S. Gottardo, come la linea più calorosa- 
mente propugnata dai Cantoni Svizzeri centrali e dal 
chiarissimo pubblicista dottor Carlo Cattaneo. 

Infine, considerando essere pei trasporti a grande 
velocità elemento preziosissimo il tempo, abbiamo cal- 
colato e registrato in altro prospetto (Allegato E) i 
tempi necessarj per transitare al Lago di Costanza 
dai porti italiani e dai centri della Valle del Po, se- 
condo le singole linee sopradette. 

Ecco le deduzioni cui ci ha condotto l'esame delle 
cifre che abbiamo ottenuto : 

A. Avendo rigtiardo al Commercio di transito. 

1.® Fra tutte le linee che conducono al Lago di 

Costanza, sia per le Alpi elvetiche orientali , che per 
le occidentali, quella che , oltre offrire al Commercio 
dei centri marittimi italiani il costo medio minimo pel 
trasporto delle merci a Rorschach, offre anche il costo 
più conveniente sia per Genova che per Piacenza e 
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Yenezia, è la linea Lecco-Pagso i' Adda-Spluga pro- 
posta dal sig. Ingeg. Quadrio. 

2.^ La linea alpina proposta dal sig. Quadrio, coor- 
dinata colla linea subalpina sulla riva occidentaU del 
Lago di Como , e 1' altra linea alpina del Septimer 
proposta dalla Commissione che ne fece gli studj per 
incarico del Municipio di Milanoj coordinata colla line^» 
tiuUa riva orientale del Lago di Como, danno un co- 
sto pressoché eguale fra loro ; la prima in confronto 
alla seconda favorisce qualche poco Genova e Pia- 
cenza a scapito di Venezia. 

3.^ La linea Lecco-Spluga, che si collega colla linea 
alpina proposta dalla 2.* Sottocommissione del Governo, 
è quella che dopo le già accennate offrirebbe pei tra- 
sporti le più convenienti condizioni di costo. In con- 
fronto alle prime aumenta il costo per Genova, ma 
non pregiudica né Piacenza né Venezia. 

4.° Seguendo in ordine di convenienza decrescente, 
verrebbe ora la linea Cittiglio-Bellinzona-Greina. Essa 
favorisce Genova più che le due precedenti, ma pre- 
giudica notabilmente Venezia. 

5.^ La linea alpina Como-Gravedona-Coira, studiata 
alalia 2.^ Sottocommissione, l'altra Lecco-Chiavenna- 
Septimer, proposta dal sig. Salis, e l'altra Mendrisio-Bel- 
linzona-Coira per il passo della Greina, offrono con- 
dizioni di costo pei trasporti pressocché eguali fra 
loro. La prima e la terza favoriscono Genova più 
che la seconda, ma questa favorisce Venezia più che 
le altre due. 
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6.*^ La linea Como-Chiavenna-Spluga della 2.* Sot- 
tocommissioue, la linea Como-Chiavenna-Septimer , la 
linea Varese-Bellinzona-Greina e le quattro linee che 
conducono al Lucomagno per la Valle Cristallina, 
danno risultati poco diversi fra loro ; però meno fa- 
vorevoli che le precedenti per tutti e tre i centri che 
si considerano. 

7.® Tutte le altre linee che in ordine di prevalenza 
decrescente si classificano come segue: 

a. Linee che conducono al valico del S. Gottardo; 
6. Linee che conducono al valico del S. Bernar- 
dino; 

e. Linee che conducono a valificare il Lucoma- ' 
gno pel Colle di S. Maria (progetto La Nicca); 

d. Linee che conducono pure a valicare il Luco- 
magno pel Colle di S. Maria . (progetto Michel); 
offrono tutte risultati talmente sfavorevoli pel com- 
mercio italiano, che nemmeno Genova potrebbe fare 
la concorrenza a Marsiglia. 

B. Avetvdo riguardo al Commercio internazionale 
colla Svizzera e colla Germania ^ rileviamo quanto se- 
gue (vedi Allegato D): 

1.** Tutte le linee che conducono ai valichi delle 
Alpi elvetiche orientali accostano a Coirà, e quindi 
anche al Lago di Costanza, il complesso dei centri 
principali situati nella Valle del Po, e con essi anche 
Genova e Venezia, più di quanto li accostino le linee 
che conducono ad attraversare il Lucomagno per la 
Valle della Greina, che pur sono le più brevi in con- 
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fronto a quelle che conducono agli altri passi occi- 
dentali. 

2.^ Per le linee ohe conducono ai valichi delle Alpi 
elvetiche orientali, le distanze chilometriche che hanno 
da Coirà i centri suddetti differiscono fra loro assai 
meno che quelle corrispondenti ai centri medesimi per 
le linee dirette ai passi delle Alpi occidentali, il che 
significa essere i* detti centri disposti più simmetrica- 
mente rispetto alle prime linee che rispetto alle se- 
conde. 

3.® Per le linee dirette al San Gottardo tutti i cen- 
tri della Valle del Po, e con essi Genova e Venezia, 
sono nelle condizioni le più sfavorevoli. 

Infine avendo riguardo al tempo si rileva dall'alle- 
gato E che si possono ripetere le tre osservazioni 
precedenti fatte riguardo alle distanze. 

Alle deduzioni ora fatte, in base al confronto delle 
cifre che abbiamo ottenuto, giova ora aggiungere le 
seguenti considerazioni: 

1.^ Le linee orientali favoriscono assai più che le 
occidentali il commercio di Venezia e degli altri porti 
italiani, pur lasciando a Genova il più largo campo 
per sostenere la concorrenza con Marsiglia. 

2.^ Ciascuna delle linee alpine orientali, specialmente 
se coordinata alla rete interna mediante la Unea subal- 
pina sulla riva orientale del Lago di Como, favorisce 
assai più che le linee ticinesi il Commercio intema- 
zionale della Bassa Lombardia, del Polesine e dell'I- 
talia Centrale coi Cantoni Svizzeri transalpini e coU'En- 
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gadina; ed inoltre Io sviluppo dell'industria in quelle 
Provincie dell'Alta Lombardia, vale a dire nelle Pro- 
vincie di Brescia, Bergamo, Como e Sondrio, per le 
quali l'industria è elemento importante di prosperità 
economica. 

3.® Per coordinare la rete interna colla linea al 
varco dello Spinga, o del Septimer, onde avere una 
ferrovia non interrotta dalla Valle del Po alla Valle 
del Reno, si avrebbero a costruire linee subalpine , 
importanti una spesa da 20 a 25 milioni, a vantaggio 
di centri di popolazione e d'industria che fanno, parte 
dello Stato, quali sono Monza, Como, Lecco e la Val- 
tellina, mentre le linee subalpine proposte (ciascuna 
delle quali importa pure una spesa da 20 a 25 mi- 
lioni), per raggiungere a Bellinzona la linea delle Alpi, 
verrebbero costruite per la massima parte nel Can- 
tone Ticino, senza favorire alcun centro importante 
nel nostro paese, fatta eccezione di Varese, che indi- 
pendentemente dalla linea delle^ Alpi ammettiamo debba 
essere congiunta alla rete interna mediante la dira- 
mazione da G-allarate a Varese. 

4.® Ove in luogo di una ferrovia non interrotta si 
volesse addottare il sistema misto colla navigazione 
lacuale, le linee alpine orientali sono anche per ciò 
preferibili alle ticinesi , giacché il Lago di Como per 
posizione topografica, e per la sua configurazione in due 
rami nella parte meridionale» ove termina ai due cen- 
tri più settentrionali della Penisola a cui arrivi la 
rete delle ferrovie interne^ chiama naturalmente a Como 



— Bi- 
le proyenienze dal Mediterraneo^ e dalle antiche Pro- 
vicie, ed a Lecco le provenienze dall'Adriatico, dalla 
Bassa Lombardia, dal Veneto e dall'Italia Centrale ; 
mentre il Lago Maggiore offre una via in posizione 
sfavorevolissima al commercio della maggior parte 
della Pemsola, non meno che al commercio della Sviz- 
zera per le importazioni ed esportazioni dall'Italia 
Orientale e Centrale. 

5.* Le linee orientali , specialmente se coordinate 
colla linea Lecco-Colico, soddisfano alle condizioni 
di difesa del nostro paese, mentre le linee ticinesi 
potrebbero riescire in date circostanze manifestamente 
pericolose. 

6.^ Ove convenisse adottare il sistema con lungo 
tunnel a foro cieco, la linea alpina per lo Spinga (pro- 
getto Quadrio), mentre per elevazione e lunghezza di 
traforo è in condizioni pressoché eguali a quelle della 
linea per la Valle CristalUna (Lucomagno, progetto 
Griles) prescelta dalla Commissione del G-ovemo , per 
condizioni di pendenza è preferibile a quest'ultima, e 
molto più a quella per la valle della Greina (pro- 
getto Wetli modificato), la quale per 67 chilometri si 
stacca dal fondo della Valle, e presenta sene difficoltà 
tecniche, poiché solca il versante senza aver riguardo 
alla naturale configurazione del terreno. 

7.^ Ove si addottasse invece il sistema con tunnel 
praticabile con pozzi , è da preferirsi la linea alpina 
pel Septimer (studiata dalla Conunissione incaricata dal 
Municipio di Milano), perchè< in confronto alla linea 
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proposta dal Sig. La Nicca per valicare il Lucomagno, 
presenta minore profondità nei pozzi,, e condizioni eli- 
matologiche assai più favorevoli; e in confronto air al- 
tra proposta dal Sig. Michel, per essere assai meno 
elevata sul mare , richiede molto meno sviluppo con 
pendenze forti. 

Dopo tutto ciò , visto che le linee occidentali non 
favoriscono la maggior somma degli interessi italiani, 
e avuto riguardo alla circostanza che il traforare un 
lungo tunnel tutto a foro cieco, come sarebbe quello 
del progetto Quadrio, è un'opera per la quale non 
si può ora misurare né il tempo né la spesa, cre- 
diamo di essere autorizzati a stabilire per le linee 
orientali il seguente ordine di prevalenza decre- 
scente : 

1.^ Linea Lecco-Septimer 1 

j^o n o ^' ) Comm. del Municipio di Milano. 

J. » Lomo-oeptimer i 



3.® » LeccO'Spluga 

4.® TI ComO'Spluga 

5.® n LeccO'Spluga ì 

6.^ 7) Como-Spluga 



Progetto Quadrio 



Progetto della Comm. del Governo, 



Per il che formuliamo il seguente conchiuso: 

1.® La direzione più conveniente , avuto riguardo 
alle attuali condizioni territoriali e politiche dello 
Stato, per congiungere la rete italiana colla Svizzera 
e colla Germania mediante una ferrovia , sia che la 



— es- 
si YOglìa non interrotta, sìa sossidiata dalla naviga- 
zione lacuale , è quella che , congiongendo il Lago 
di Costanza colle linee nella Valle del Po, attraversa 
le Alpi elvetiche orientali e scende nel bacino del 
Lago dì Como. 

2.^ Le lìnee alpine proposte per attraversare le 
Alpi elvetiche orientali sono preferibili a quelle per 
le Alpi elvetiche occidentalL Fra tutte le linee al- 
pine, che dal bacino del Lago di Como conducono 
ad attraversare le Alpi elvetiche orientali , è preferi- 
bile la linea del Septimer (studiata dalla Commissione 
Municipale di Milano) mentre F altra Passo d' Adda- 
Spluga (proposta dal signor Quadrio) lo potrebbe es- 
sere solo nel caso in cui il traforare un lungo tun- 
nel a foro cieco diventasse, per le esperienze in corso 
al Moncenisio , opera misurabile per il tempo e per 
la spesa. 

3.^ Fra le linee subalpine lungo le due rive del Lago 
di Como è preferibile quella sulla sponda orientale. 

Innanzi chiudere il presente rapporto crediamo dover 
nostro farvi notare essere ora il nostro Governo, a 
quanto ci consta, perfettamente libero dagli impegni 
anteriormente contratti, per il che riteniamo che il 
Governo del Re sottoporrà la quistione alle delibera- 
zioni del Parlamento senza prevenzione alcuna, e ab- 
biamo fede che la Rappresentanza Parlamentare for- 
mulerà il suo giudizio definitivo sul concetto gran- 
dioso e sintetico degli interessi generali dello StatO; 
dal sodisfacimento dei quali dipende la futura pro- 
sperità e grandezza della Nazione. 
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Oon piò, Onorevoli Consiglieri, noi crediamo aver 
soddisfatto al mandato che vi piacque affidarci. Come 
avrete potato rilevare, gli interessi della Città e Pro- 
vincia dì Milano , nella questione che fu oggetto del 
presente rapporto, sono parte di un tutto ìnsepara* 
bile per modo , che non potrebbero essere negletti o 
promossi , senza sacrificare o favorire i maggiori in- 
teressi dello Stato. Avendovi pertanto tratteggiate 
le parti principali deir importante quesito da risol- 
vere, ed avendovi esposte se non tutte, certo le più 
essenziali circostanze di fatto, che devono essere prese 
in considerazione nell'esame della questione, non dubi- 
tiamo che vorrete avvalorare col vostro voto il con- 
chiuso dettato dalle nostre convinzioni. 

Milano, il 6 Dicembre 1861. 



Avvocato MoLiNABi Andbea. 

Biagio De VECcm. 

Ifì^egnere AvQVSTO Vanotti relatore. 



CONSIGLIO PROYINCULE DI MILANO 



S£Z,IONE STRAORDINARIA 



Delìberazioiie del Consiglio 

Estratta dal processo verbale della tornata del 15 dicemire 1861. 
Alle ore 13 meridiane, presenti 43 ConsigHerL 

Omissis. 

« Il Consiglio Provinciale, sentito il rapporto della Commisaone, 
nominata nel proprio seno nella tornata del 20 settembre p. p., per 
riassumere la quistìone del passaggio delle Alpi elvetiche con una 
Ferrovia e riferirne al Consiglio, — aderisce pienamente alle con- 
clusioni della Commissione medesima cosi formulate : . 

e l.*' La direzione pili conveniente, avuto riguardo alle attuali 
condizioni territoriali e politiche dello Stato per congiungere l'Italia 
colla Svizzera e colla Germania mediante una ferrovia, sia che la si 
voglia non interrotta, sia sussidiata dalla navigazione lacuale, es- 
sere quella che, congiungendo il Lago di Costanza colle linee nella 
Valle del Po, attraversa le Alpi elvetiche orientali, e scende nel 
bacino del Lago di Como. 

< S.® Fra le linee attraverso le Alpi orientali essere preferìbile 
quella per il Septimer all'altra per lo Spinga. 

« 3.^ Fra le linee subalpine lungo le due rive del Lago di Como 
essere preferibile quella sulla sponda orientale del lago stosso, 
e E nel mentre fa voto perchè tutte le Provincie italiane e special- 
mente le marittime abbiano pure a propugnare e promuovere, come 
di alto ed urgente interesse comune, la attuazione delle suddette linee;» 
e II Consiglio Provinciale manda alla Deputazione Provinciale di 
pubblicare per le stampe il rapporto della sua Commissione; po- 
curarne la maggior diffusione possibile ; diramarne esemplari [ai 
membri del Parlamento Nazionale ; rappresentare al Parlamento 
stesso ed al Governo del Re la odierna sua deliberazione nei modi 
che crederà più opportuni^ e &r rapporto a suo tempo al Consiglio 

Provinciale. > ^ 

Omissis. 

Il capo 1.^ è adottato all'unanimità.... il capo 3.® è adottato da 
voti 43 contro uno..., il capo 3.® lo è da voti 40 contro tre.... 1* ul- 
tima parte è adottata all'unanimità.... 

Omissis. 

Il Presidente 
firmato Giuunl 
H Consigliere Anziano II Vice Segretario 

firmato Brocca. firmato T. Massabani 

Visto, conforme air originale dalla Segreteria 
della Deputazione provinciale 

Malortis. 
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